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Sprechen wir über Oshkosh, dann geht's um 
Superlative. In Deutschland findet zwar die 
größte Automesse der Welt statt, aber wenn es 
um die wahren in Eisen gegossenen Träume 
geht, sind uns die Amis einfach voraus. Die 
EAA AirVenture ist ein siebentägiger Flug- 
show-Taumel, der jedes Jahr am Wittman 
Regional Airport in Oshkosh, Wisconsin, 
stattfindet. Veranstalter ist die Experimental 
Aircraft Association, eine internationale Verei- 
nigung, die sich dem Amateurflugzeugbau 
verschrieben hat. 

Vielleicht helfen ein paar nüchterne Zahlen, 
diesen aviatischen Saus und Braus gedanklich 
in den Griff zu bekommen: Über 10000 Flug- 
zeuge steuerten den Veranstaltungsort Witt- 
man Regional Airport an, darunter 2647 Show- 
planes, 985 Eigenbauten, 1014 historische 
Flugzeuge und 365 Warbirds. Annähernd 

600 000 Menschen pilgerten zu diesem »Wall- 
fahrtsort« für Aviatik-Begeisterte. Dort werden 
jedes Jahr Motoren, Avionik, Zubehör, Neu- 
heiten, Vorträge und Airshows geboten. Am 
Himmel tummeln sich, bis weit an den Hori- 
zont, Flugzeuge, Flugzeuge, Flugzeuge. Auf 
den Abstellflächen reihen sich Oldtimer- 
Schätze aneinander, dass einem die Knie 
weich werden. 

Ist Oshkosh nur ein Synonym für Gigantis- 
mus? Nein, denn trotz der jährlich steigenden 
Zahl an Flugzeugen und Besuchern hat man 
den Geist der Veranstaltung nicht aus den Au- 
gen verloren. Das Spektakel ist für Erwach- 
sene wie ein großer Spielzeugladen: Man weiß 
nicht, in welches Regal man zuerst greifen soll. 
In Oshkosh hat man die Qual der Wahl: Vor 
der letzten flugfähigen Curtiss SB2C Helldiver 
erblassen oder doch lieber davon träumen, 
wie es sich wohl am Steuer einer P-38 Light- 
ning anfühlen mag? Wenn PS-Boliden wie 
Mustang und Corsair mit sattem Röhren ihre 
Triebwerke anwerfen, dann stehen sogar ge- 
standenen Männern Tränen in den Augen. 
Man lauscht den Unterhaltungen alter Haude- 
gen und steht mit berühmten Ex-Astronauten 
wie selbstverständlich für einen Hotdog an. 
Umso erstaunlicher ist es deswegen, dass ge- 
rade ein Deutscher für Wirbel sorgte. Günther 
Rall, Jagdfliegerlegende und ehemals Füh- 
rungspersönlichkeit der Bundesluftwaffe, kam 
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nach Oshkosh, um die englischsprachige Aus- 
gabe seiner Autobiographie »Mein Flugbuch« 
vorzustellen. Geht man nach den Reaktionen 
vieler Amerikaner, so scheint Rall in den USA 
eine Art deutscher Chuck Yeager zu sein, des- 
sen verbindliche und integere Art bei den 
Amis gut ankommt. Obwohl er vor 1945 auf 
der anderen Seite kämpfte, wurde er auf 
Schritt und Tritt begrüßt und in Small Talk 
verwickelt. Traf er auf Veteranen, so spielten 
sich die Gespräche auf fachlicher Ebene ab, 
ohne jegliches plumpes Schulterklopfen. Bei 
seinen Sig- 
nierstunden 
bildeten sich 
ellenlange 
Schlangen, 
auch Air- 
show-Le- 
gende Bob 
Hoover holte 
sich ein 
Exemplar mit 
Widmung ab. 
Als er in ei- 
ner ruhigen 
Minute mit 
Verleger Kurt Braatz eine hübsch restaurierte 
Yak-9 bestaunen wollte, sprang deren Besitzer 
von seinem Klappstuhl auf und eilte dem he- 
rannahenden Rall entgegen: »Are you General 
Rall?« Er müsse sich unbedingt die Yak anse- 
hen. Es wurde eine unterhaltsame Plauderei. 
Zur Veranstaltung »Warbirds in Review« kam 
auch FLUGZEUG-CLASSIC-Korrespondentin 
Claudia Stock (siehe Foto). Obwohl sie schon 
seit Jahren Mammutevents in Amerika be- 
sucht, ist sie jedes Mal aufs Neue vom EAA 
AirVenture überwältigt. Sie hat für uns die 
spannendsten Momente eingefangen, wie Sie 
ab Seite 22 sehen können. 

Kaum war die Tinte auf ihrer Reportage tro- 
cken, hieß es für sie schon wieder Fototasche 
packen und Bleistift spitzen. Mitte September 
fanden die »Reno National Championship Air 
Races« statt. Claudia Stock wird in einer der 
nächsten Ausgaben über das Luftrennen be- 
richten. 


Claudia Stock 
fotografiert 
Günther Rall 
(Mitte) 

Kurt Braatz 


Ihr Markus Wunderlich 
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Soundcheck: Einen Massenstart von Trojan T-28 - das gibt's nur in Amerika. 22 


Ein Bericht vom größten Fliegertreffen 


» TITELGESCHICHTE 
Heinkel He 162 Salamander-Repro 
Das »Nervenklau«-Projekt ........... 14 


Der Nachbau einer Heinkel He 162 kommt einer 
Sensation gleich. Wir stellen die erste fertiggestellte 
»Salamander« in Deutschland vor 


> AIRSHOWS 
EAA AirVenture in Oshkosh 
Getrübte Feierlaune .....................- 22 


Die USAF begeht ihren 60. Geburtstag, und die Luft ist 
voller Raritäten. Claudia Stock berichtet aus Amerika 


KLASSIKER 
Fw 187 - Vielseitig, innovativ, verkannt 
Erstflug vor 70 Jahren. 28 


Die Fw 187 war genau das Flugzeug, das der Luft- 
waffe im Krieg fehlte. Dietmar Hermann beschreibt 
die Entwicklung dieser fortschrittlichen Zweimot 


» TYPENGESCHICHTE 
Der »fliegende Bleistift« 


Dornier Do 17 VL-P....................... 34 


Bei Zeitpunkt ihres Erscheinens war die Do 17 so 
schnell, dass sie feindlichen Jägern davonflog. Wir stel- 
len den Bomber vor 


REKORDFLUG 


Vor 80 Jahren: Linbergh meistert den Atlantik 
Eine Pioniertat der Luftfahrt........ 40 


Ein einziger Flug machte Lindbergh zum unsterblichen 
Helden. Karl Morgenstern erinnert an die erste Non- 
stopüberquerung des Atlantiks 


COCKPITS IM DETAIL 


Gotha G IV 
Dar.Biese‘; еее (teure 44 


Mit welchen Instrumenten wurden deutsche Bomber 
im Ersten Weltkrieg ausgerüstet, um ihre Einsätze zu 
meistern? 


> NACHBAU 


Sportflugzeug Avia BH-5 

Die »Boska« fliegt wieder! .. 

In der Tschechischen Republik entstand ein beeit 
druckender Nachbau der Avia BH-5. Der Sport- 
tiefdecker steht für die Anfangsjahre der dortigen 
Luftfahrt 


ко 
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> RÜCKBLICK 


Der Weg ins Starfighter-Cockpit (2) 
Überschall für Anfänger ............... 54 
»Ihr könnt fliegen, nun kommt das Fine-Tuning«. Mit die- 
sen Worten leitet der deutsche Flight Commander die 
nächste Ausbildungsstufe von Rolf Stünkel zum Star- 
fighter-Piloten ein 


FLUGZEUG CLASSIC 11/2007 


JAMES STEWART 
UNDBERCH: 
MEIN FLUG OBER. 
DEN OZEAN 


SH, С.А 
Der reife James Stewart spielt деп jun- 62 
Sen Lindbergh. Alles über den Kinofilm 


> UNFALLREPORT 
Flugzeugunglück im Thüringer Wald 
р-АРОО meldet sich nicht mehr . 60 


Ein Linienflug von Frankfurt nach Erfurt. Plötzlich ant- 
wortet die Junkers Ju 52 nicht mehr. Was ist passiert? 


> FILME 
Einst Flop, heute Klassiker für Aviatik-Fans 
»Lindbergh — mein Flug über 
den 0zean«................. 62 


Wie verfilmt man einen 33,5 stündigen, monotonen Flug? 
Billy Wilder nahm sich einst der Herausforderung an 


FLUGSIMULATION 
Einfach nur fliegen 


Tiger Moth & Spitfire/Tempest ...74 


Sie haben sich an 
Microsofts Flug- 
simulatoren satt- 
gesehen? Dann 
lesen Sie, mit 
welchen Add-ons 
er sich aufpep- 
pen lässt! 


fer Ч. 2 
Fw 187: Sie sah nicht nur gút aus, sie flog sich auch fantastisch 5 28 


Formationsflug ist eines der Highlights in Rolf Stünkels 
Ausbildung zum Starfighter-Piloten 54 


Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 


Avia EHS Hawker Hurricane . 
Beech 95 Travelair . Henkel He 162. 
Boeing 40C .... Horten IV... 


De Havilland Vampire T.11 .. 
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Focke-Wulf 190 013... 
Focke-Wulf Fw 56 Stösser . 
Focke-Wulf Fw 187. 
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Gloster Meteor Mk. 
Gotha G IV....... 
Grumman Тгаске! 
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Polikarpow PO-2 .... Д 
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Museumstipp. 

Leserbriefe 


Titelbild: He 162 
Johanna Winter; 
Avia BH-5 DEHLA ма. 
Vorschau Mikulecky 

Background. 


Impressum 82 > Titelthema 


Am 17. Juni fand der diesjährige Air Day in 
Kemble statt. Bei dem Pflichttermin für Fans 
historischer Jets stand der hundertste Geburts- 
tag von Frank Whittle im Mittelpunkt: Am 1. Juni 
1907 wurde einer der Erfinder des Strahltrieb- 
werks in Coventry, Großbritannien, geboren. Ein 
schöner Anlass, um das Replikat der Gloster 
E28/39 im Maßstab 1:1 des Jet Age Museums 
erstmals der Öffentlichkeit zu präsentieren. Der 
Bau der Maschine lag hauptsächlich in den Hän- 
den von Chris Radford und John Longhurst in 
einer Scheune in Brockworth Court. Die notwen- 
digen Formen stellte die Sir Frank Whittle Com- 
memorative Group zur Verfügung; die finanziel- 
len Mittel kamen von der Kommunalverwaltung 
von Tewkesbury und der Vereinigung »The Re- 
actionaries«, (den früheren Mitarbeitern Frank 
Whittles in dessen Firma Power Jets Limited); 
das Kabinendach lieferte die Firma Aerovac of 
Tetbury. Alle drei Räder stammen vom Hawker 
Hunter-Bugfahrwerk und ähneln dem Original der 
Е28/39 sehr stark; Sitz und Instrumente stam- 
men aus der damaligen Zeit. Das Replikat wurde 
komplett aus GFK und anderen Verbundwerk- 


6 


Perfekt gelungenes 
GFK-Replikat: 
Großbritanniens 
erstes strahlgetrie- 
benes Flugzeug, 
die Gloster E28/39, 
w4041 

Norman Pratlett (3) 


stoffen hergestellt. Kleine Details entstanden an- 
hand von Originalzeichnungen und Fotos, sogar 
die Nietköpfe sitzen an der richtigen Stelle. Flug- 
fähig ist die Maschine freilich nicht, sie stellt den 
ersten Prototyp E28/39 W4041 dar und trägt 
den Tarnanstrich und die Markierungen, mit de- 
nen dieser 1941 nach Cranwell überführt wor- 
den war. Das Original der W4041 ist im Science 
Museum in London erhalten. Viele Besucher wa- 
ren erstaunt, wie klein dieser Jet-Pionier war. 
Daneben stand Martin Bakers berühmt gewor- 
dene Mk.7 mod Meteor WA638 (mit F8-Leitwerk). 
Wie aus dem Logo am Bug hervorgeht, wird 
diese Meteor bei der Entwicklung des Schleuder- 
sitzes für die F-35 eingesetzt. Die Maschine fliegt 
wöchentlich rund sechs Stunden im Zuge dieser 
F-35-Erprobungen und ist in Chalgrove stationiert. 
Ebenfalls ausgestellt waren drei PRO Can- 
berra, die im vergangenen Jahr von der RAF 
ausgemustert und nach dem Verkauf zur Einla- 
gerung nach Kemble geflogen worden waren. 
Die Angaben darüber, wer diese Maschinen tat- 
sächlich gekauft hat, ändern sich von Monat zu 
Monat. Derzeit wird spekuliert, ob zwei nach 


Vampire T11 WZ507/G-VTIl mit ihren 
doppelten Staffelmarkierungen 43 und 
151 Squadron am Kemble Air Day 


Beeindruckend: Mk.7 Meteor WA638 von 
Martin Baker. Mit ihr wird ein Schleuder- 
sitz für die F-35 entwickelt 


Südafrika und eine in die Schweiz gehen, oder 
ob sie in die USA exportiert werden. 

Neben den Canberras war die Buccaneer 52 
ХХ889/Т zu sehen, die noch immer die Farben 
und Markierungen trägt, die sie für die Ausstel- 
lung zum 100-jährigen Jubiläum der Fliegerei in 
Fairford erhalten hatte. Die Buccaneer befindet 
sich jetzt offensichtlich im Besitz der Bucca- 
neer Preservation Society und ist dauerhaft in 
Kemble stationiert, wo sie für Rollvorführungen 
benutzt werden soll, wenn die hierzu notwendi- 
gen Arbeiten abgeschlossen sind. 

Ein Flugzeug traf zwar erst spät ein, war da- 
für aber umso willkommener: die nur selten zu 
sehende Vampire T11 WZ507/G-VTII mit ihren 
Markierungen sowohl der 43 als auch der 151 
Squadron. Bei dieser von der Vampire Preser- 
vation Ltd. in Bournemouth betriebenen 
Maschine soll es sich um die erste T11 in Pri- 
vatbesitz mit ziviler Zulassung nach Außer- 
dienststellung bei der RAF handeln. Es dürfte 
die einzige noch in Großbritannien fliegende 
Т11 sein, die anderen sind ehemalige T55 der 
Schweizer Luftwaffe. Norman Pratlett 


GRUMMAN S2F 


»Stoef« im 
Aviodrome 


Nach einer langen, abenteuerlichen Reise рег 
Lkw und Schiff von Hoofddorp zum Flugha- 
fen Lelystad am ersten Juliwochenende 
konnte das Personal des Aviodrome die neu- 
este Errungenschaft des Museums willkom- 
men heißen: eine (fast) voll flugfähige Grum- 
man S2F (US-2N). Die Tracker 151-V (das 
»V« kennzeichnet ihren Heimatplatz Valken- 
burg) wurde der KLM-Lehrlingsausbil- 
dungsstätte gestiftet, wo sie- ungewöhnlich 
für ein Militärflugzeug – einen Neuanstrich 


in den KLM-Farben erhielt. Später stiftete die 


KLM ihrerseits die Maschine dem Nationaal 


Luchtvaart Centrum in Hoofddorp, das später in Regionaal Oplei- 
dings Centrum (regionales Berufsbildungszentrum) umbenannt 
wurde. Dort wurde die Maschine in erstklassigem Zustand gehalten 
und die Motoren wurden regelmäßig laufen gelassen. Nach ihrem 
Eintreffen im Aviodrome war die Tracker rasch für die Ausstellung 


fertig montiert. 


Am 7. Juni startete die DC-2, N1934D, vom 
Flughafen Van Nuys im Süden Kaliforniens aus 
zu einem fünfeinhalb Stunden dauernden Flug 
nach Seattle, Washington. Die Douglas DC-2, 
Bau-Nr. 1358, wurde von Clay Lacy an ihren 
neuen Standort, das Museum of Flight auf 
dem Flughafen Boeing Field, überführt. Sie 
trägt jetzt die Farben von Trans World Airlines. 
Die Firma Artcraft auf dem Flughafen Santa 
Maria in Kalifornien verpasste der Zweimot 
den neuen Anstrich. Die Maschine war am 16. 
März 1935.an Pan American World Airways 
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Dann klapp mal schön: Besucher des Aviodrome bekommen die neu eingetroffene 
Grumman Tracker 151-V in den unüblichen KLM-Farben zu sehen. Bei der betagten 
Zweimot lässt man auch weiterhin die Motoren laufen und die Tragflächen hochklappen 


Die Tracker wurde von ihren niederländischen Marinefliegerbesat- 
zungen liebevoll »Stoef« genannt (abgeleitet von der Aussprache der 
Typenbezeichnung »S2F« im Niederländischen). Auch wenn diese 
Maschine nie wieder fliegen wird, sind die meisten ihrer Systeme voll 
funktionsfähig, und am 14. Juli wurden ihre Motoren angelassen und 
die Flügel mehrmals hochgeklappt. 


Roger Soupart 


Makellos restau- 
riert: Historische 
DC-2 des Museum 
of Flight aus dem 
Jahr 1935 in 

den Farben von 
Trans World Airlines 


3 Schicker 
L/ 
irlıne-Veteran 


ausgeliefert worden, die sie jedoch später an 
ihre mexikanische Tochter »Mexicana« weiter- 
gab. 

Schließlich ging die DC-2 nach Guatemala, 
wo sie viele Jahre als Transportflugzeug einge- 
setzt war, bis sie 1953 in die USA zurückkehrte 
und dort als Sprühflugzeug diente. Schließlich 
wurde sie dern Donald Douglas Museum and Li- 
brary auf dem Flughafen Clover Field in Santa 
Monica gestiftet, wo die Restaurierung dieses 
Arbeitspferdes durch die Douglas Historical 
Foundation begann. Dabei wurde innerhalb von 


fünf Jahren die Zelle vollständig überholt und 
das Rumpfinnere neu ausgestattet. Nach dem 
Verkauf an das Museum of Flight im Jahr 2001 
folgte eine weitere Überholung, diesmal durch 
Clay Lacy Aviation. Der Flugzeugveteran trifft 
nun im Museum auf seinen früheren Konkurren- 
ten, der in den Farben von United Air Lines ge- 
haltenen Boeing Model 247. Beide Flugzeuge 
sollen weiterhin bei besonderen Gelegenheiten 
in die Luft gehen und daran erinnern, wie ele- 
gant frühere Airliner waren! 

Dave McDonald 


FLUGPLATZ FREIBURG 


Happy 
Birthday! 


100 Jahre Flugplatz Freiburg, und die Gäste 
kamen in Strömen: Am 21./22. Juli wurde in 
Freiburg kräftig gefeiert. Neben vielen Einheimi- 
schen reisten viele Fans von weit her an, um 


die in Freiburg beheimateten Raritäten zu begut- 
achten. Mehr als 15000 waren es, und sie wur- 


den nicht enttäuscht: Hauptanziehungspunkt 
war der Hangar der erst kürzlich gegründeten 


LINKS Yak-52TW, 
der Zusatz steht für 
Tail Wheel und be- 
zeichnet die Sporn- 
radvariante der 
YAK-52 


LINKS Buntes Trei- 
ben und gut be- 
legte Abstellflächen 


OBEN Gekonnt vorgeflogen: Marc Mathis in 
seiner Үак-11 Andreas Zeitler (4) 


LINKS Die Mustang im Hangar der Gebrü- 
der Meier. Dort standen auch deutsche 
Raritäten ... 


»MeierMotors«, die sich auf die Restaurierung 
und Wartung PS-starker Warbirds spezialisiert 
haben. Bekannt geworden durch ihre Yaks, be- 
herbergt ihr Hangar eine FlugWerk-Fw 190 und 
eine doppelsitzige P-51. Die »190« wird zwar 
hierzulande zusammengebaut und erprobt, 
wechselt dann aber über den großen Teich zu 
ihrem Besitzer in die USA. Als erstes Flugzeug 
dieses Typs soll die Mustang jedoch eine deut- 
sche Zulassung erhalten. Wir werden über den 
weiteren Verlauf dieser Projekte berichten. 

Im Flugprogramm wurden eine Yak-11 und 
eine Yak-3 von Marc Mathis und Maxi Gainza 
‚gekonnt präsentiert, leider ohne Vorbeiflüge in 
Formation. Dafür entschädigte die Vorführung 
der ebenfalls PS-starken und mit einem Stern- 
motor ausgestatte Yak-11 von Walter Maisch 
mit knackigem Sound und schnellen Vorbeiflü- 
gen. Heimspiel hatten die in Freiburg stationier- 
ten Boeing Stearman und Stampe SV-4, Eine 
alte Bekannte auf deutschen und auch interna- 
tionalen Flugtagen ist inzwischen die Wingwal- 
kerin Peggy Krainz auf ihrer Boeing Stearman, 
die in Freiburg von Uli Dembinski mit seiner Yak- 
55 mit Fassrollen umkreist wurde. Selten sind 
hingegen Flugzeugtypen wie die rumänische 
Yak-52TW zu sehen sowie eine britische Chip- 
munk in den Farben der British Airways. Und 
auch die kobaltblaue Bf 108 aus Bad Nauheim 
war eine willkommene Bereicherung am Boden 
und im Flug. Abgerundet wurde das Programm 
durch die Ju-52 der Lufthansa, die regelmäßig 
zu Rundflügen startete. Sie erinnerte auch an 
die Ende der 1920er Jahre etablierte Linienver- 
bindung der Luft Hansa mit Junkers F13 von 
Freiburg nach Stuttgart. 

Familienfreundliche Eintrittspreise, ein bun- 
ter Flugzeugmix und Traumwetter - Besucher 
und Veranstalter verließen das Flugplatzfest mit 
glücklichen Gesichtern. Lässt sich nicht bald 
wieder ein Grund zum Feiern in Freiburg finden? 

Andreas Zeitler 


TIGER MOTH 


Widerstand in Israel überwunden 


Aharon Sagi beabsichtigt, im Oktober seine 
restaurierte De Havilland DH82A Tiger 
Moth 4X-AAA (Berichten zufolge die ehe- 
malige OY-DNR) erstmals zu fliegen. Sagi 
hat im Jahr 1995 das Paul-Tissandier-Diplom 
der FAI (Federation Aéronautique Interna- 
tionale) für seine Aktivitäten als Grün- 
dungsmitglied der Israeli Hang Gliding 
Association (israelische Drachenfliegerverei- 
nigung) erhalten. Er ist seit 1976 einer der 
führenden Drachenflieger in Israel und war 
seit der ersten Austragung 1986 sieben Mal 
Gewinner des Wettbewerbs der Israeli Hang 
Gliding Association. Im Dezember 1988 
erwarb er in Dänemark vier Tiger Moths 
samt vieler Ersatzteile, die ein Pilot der 
Fluggesellschaft Sterling nach seiner Pensio- 
nierung zur Restaurierung von Tiger Moths 
gesammelt hatte. 

Daraus war 2002 eine Tiger Moth für die 
statische Ausstellung im Israelischen Luft- 
waffenmuseum entstanden, die die Farben 
und Markierungen der VQ-PAU erhielt, 
einer der beiden Vorläuferorganisationen 
der Israelischen Luftwaffe »Sheruf Avir« 


MODELLBAUWELT HAMBURG 


Von der Isetta zur 
»Super Gonnie« 


Die Tiger Moth 4X- 
ААА in Aharon Sa- 
gis Werkstatt in 
Kfar Azar Anfang 
‚August. Sie soll die 
historische Tiger 
Moth VQ-PAU dar- 
stellen, eine der 
beiden von Sherut 
Avir 1947/48 be- 
triebenen Motten 
Shlomo Aloni 


(Air Service, Flugdienst) zwischen Herbst 
1947 und Frühjahr 1948 betriebenen Tiger 
Moth. Die VQ-PAU war damals gelb, die 
УО-РАТ schwarz gestrichen. 

Aharon Sagi hatte den Erstflug seiner res- 
taurierten Tiger Moth bereits für das Jahr 
2003 geplant, doch die Bürokratie erwies 
sich als großer Bremser. Hauptgrund war 


ein offizieller Widerstand in Israel, zivile 
historische Flugzeuge zuzulassen. Nachdem 
dieses Problem gelöst sein dürfte, hofft Sagi, 
mit dem ersten erfolgreichen Flug der Tiger 
Moth dazu beizutragen, zusätzliche Restau- 
rierungsprojekte zu fördern, um erstmals in 
Israel eine kleine Sammlung historischer 
Zivilflugzeuge einzurichten. Shlomo Aloni 


ZWISCHENSTATION 


Die zehnte Ausstellung für Auto-, Eisenbahn-, Flug- und Schiffs- 
modellbau findet vom 23. bis 25. November auf dem Hamburger 
Messegelände statt. Ein Sonderthema lautet »Die fünfziger 
Jahre«. Die Modellbauwelt öffnet ihre Pforten täglich von 10 bis 


18 Uhr 


Stephan Wallocha 


Max Holstes Broussard F-GIBN hat einen neuen Besitzer in 

Holland. Die Broussard 1521-M, Bau-Nr. 261, traf im Juli in ihrer 
vorübergehenden Heimat Rotterdam ein. Mit ihren französischen 
Militärmarkierungen bereichert sie als zweite Maschine ihrer Art 
die historische Luftfahrt- und Airshow-Szene 


Roger Soupart 
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BOEING 40C 


HORTEN-NACHBAU 


Hilfe vom Kranich 


Der ehrgeizige Plan, die Boeing 40C, N5839, bei Pemberton and Sons Aviation (Spo- 


kane, Washington) wieder in flugfähigen Zustand zu versetzen, ist weit gediehen. Am 
21. April hatte der einmotorige Doppeldecker seinen Rollout. Die im Jahre 1928 pro- 
duzierte Maschine ging bereits im selben Jahr im Dienst der Pacific Air Transport auf 
der Strecke von Portland nach Oakland, San Francisco, zu Bruch. Im Nebel kollidierte 
sie mit dem Canyon Mountain, wobei der Pilot, Grant Donaldson, schwer verletzt und 
sein Passagier erst am darauf folgenden Tag in dem ausgebrannten Wrack gefunden 
wurde. Das Wrack wurde Mitte der 1990er Jahre von der Oregon Aviation Historical 
Society geborgen. Die Arbeiten konzentrieren sich derzeit auf die Bespannung der 
Tragflächen und Querruder. Voraussichtlich wird die Boeing noch in diesem Jahr wie- 


der fliegen. 


SCOTTISH AVIATION TWIN PIONEER 


Zwei Exemplare gerettet 


Die von Martin Slater gerettete farbenprächtige Twin Pioneer 
VH-AIS wird weiterhin in Brisbane fliegen 


Rettung von England aus: Dank des Eingreifens von Martin Slater 
wurden die beiden australischen Twin Pioneer VH-AIS und VH- 
EVB vor einem ungewissen Schicksal bewahrt. Slater war nach 
Coolangatta gereist, um Ersatzteile zu kaufen, damit die Twin Pio- 
neer der Air Atlantic Classic Flight flugfähig erhalten werden kann. 
Doch die Australier waren nicht bereit, Teile zu verkaufen, wenn 
die beiden Flugzeuge nicht in dem »Paket« enthalten wären. So 
kam Slater zu weit mehr »Pioneer« als er beabsichtigt hatte. Doch 
schon bald fand sich ein neuer Besitzer für die VH-EVB: Sy Allsep 
aus Sydney will die Maschine vom Flughafen Bankstown aus be- 
treiben. Die VH-AIS wird in den Bereich Brisbane gehen, Air 
‚Atlantic jedoch Miteigentümer bleiben. Dave McDonald 
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Am 24.08.2007 wurde in Hamburg das Rumpfmittelstück 
für den originalgetreuen Nachbau einer Horten IV an die ge- 
meinnützige Felix Kracht Stiftung überreicht. Das Lufthansa 
Technical Training förderte den Neubau des historischen Se- 
gelflugzeugs: In nahezu 10 000 Arbeitsstunden erstellten 
während der dreijährigen Bauzeit Auszubildende und Ausbil- 
der das Mittelteil. 

Zur Erinnerung an den bedeutenden Segelflieger und Pio- 
nier des Europäischen Airbus-Programms Felix Kracht hat 


Dave McDonald die gleichnamige Stiftung den Nachbau des historisch ge- 


treuen Flugzeugs vom Typ Horten IV als Gemeinschaftspro- 
jekt ins Leben gerufen. Das bedeutet, dass die unterschiedli- 
chen Bauteile und Baugruppen des Segelflugzeugs an 
verschiedenen Standorten in Deutschland durch verschie- 
dene Sponsoren gefertigt werden. Lufthansa Technical Trai- 
ning (LTT) hat sich in diesem Rahmen bereit erklärt, das 
Rumpfmittelteil in Hamburg zu fertigen. 


Kalender 


2008 


Mit der Do 24 ATT auf große 
Reise gehen, das hätte was. 
Doch das bleibt nur weni- 
‚gen Auserwählten vorbehal- 
ten. Wer zumindest davon träumen will, sollte sich vom 
FLUGZEUG CLASSIC-Kalender 2008 inspirieren lassen. 

Unser freier Mitarbeiter Andreas Zeitler hat das Amphibium stim- 
mungsvoll bei einem Rundflug um die Zugspitze eingefangen. 
Unter anderem sorgen eine Hawker Hurricane und der Nachbau einer 
Fokker DR. | für Abwechslung. Der Kalender mit Spiralbindung ist 
60 mal 48 Zentimeter groß und kostet 24,95 Euro. Erhältlich im 
Buchhandel, auf der Website www.geramond.de/shop oder unter 
0180/532 16 17 (14 Cent/Minute). 


TRAGISCHER VERLUST 


Hawker 
Hurricane 
abgestürzt 


Kurz vor Redaktionsschluss erreichte uns 
eine traurige Meldung: Am 15. September 
2007 ist bei der Charity Airshow der Royal 
Air Force Association in Shoreham, Eng- 
land, die Hurricane Mk.XII (G-HURR) bei ei- 
nem Schau-Luftkampf mit zwei anderen Hurri- 
cane und einer Bouchon abgestürzt. Der Pilot, 
Brian Brown von der Real Aeroplane Company, 
kam bei dem tragischen Unfall ums Leben. 

Die im Zweiten Weltkrieg von der Canadian 
Car Foundry (CCF) gebaute Hurricane, Ser. Nr. 


Die Hurricane Mk.XIl/G-HURR mit ihren neuen Markierungen der 402 (RCAF) Squadron, 


aufgenommen kurz vor dem Absturz am 15. September 


Real Aeroplane Company und war erst kürzlich 
von dem Amerikaner Tom Blair erworben wor- 
den. Zur Zeit des Unfalls trug sie bereits die 
Markierungen der Hurricane МК.ІІ, AE-C, Ser. 
Nr. BD707 der 402 (RCAF) Squadron, die wäh- 
rend der Kampfhandlungen in Europa einge- 


RCAF 5589, befand sich bisher im Besitz der setzt war. 


PIPER L-21A 


Super Cub mit 
persönlicher Erinnerung 


Auf dem Flughafen Deurne/ Antwerpen in Belgien steht derzeit eine Piper L-21A Super Cub 
mit Originaltarnanstrich und Markierungen der Königlich Niederländischen Luftwaffe 
(RNLAF) zum Verkauf. Bei dem Flugzeug handelt es sich um die L-21A, USAF-Ser.-Nr. 51- 
15682, Bau-Nr. 18-568, die früher das niederländische Militärkennzeichen R-213 trug. Die 
derzeitige belgische Zivilzulassung lautet OO-OAA. 

Diese Piper war von den 1950er bis zum Anfang der 1970er Jahre bei der RNLAF einge- 
setzt. Sie war auf dem Luftwaffenstützpunkt Eindhoven stationiert und wurde für Verbin- 
dungsflüge und im Segelflugzeugschlepp eingesetzt. Der Anblick des Veteranen weckte 
beim Autor dieses Artikels sofort persönliche Erinnerungen an die frühen 1960er Jahre, als 
er zu seinem allerersten Flug in genau diesem Flugzeug startete: Beim Schleppen eines Se- 
gelflugzeuges über dem Flugplatz Eindhoven erlitten wir einen Motorausfall. Mein Pilot, 
Captain Leen Walraven, ein erfahrener F-84F-Pilot der 314 Squadron in Eindhoven, klinkte 
sofort aus und legte eine perfekte Landung hin. Lange Zeit danach befand sich die R-213 vo- 
rübergehend in den Händen Jack Thürings, dem Gründer der später als »Stichting Konin- 
klijke Luchtmacht Historische Vlucht« oder »Royal Netherlands Air Force Historical Flight« 
in Gilze-Rijen bekannt gewordenen Stiftung. Jan A.H. van den Oever 


ub, R-213/00-0AA, 
rsel/Oostmalle 
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Roger Soupart 


OLDTIMERTREFFEN 


Treffpunkt 
Breitena 


Dichtgedrängt standen die Oldtimer an 
der Flight-Line in Bamberg 
P. Rieger ма LAN. Luftfahrtdokumentation 


Der 28./29. Juli brachte für Bamberg ein Wochen- 
‚ende mit vielen Veranstaltungen. Trotzdem fanden 
- wie beim 1. Flugtag 1912 vor 95 Jahren - ge- 
schätzte 10.000 bis 15000 Flugbegeisterte den 
Weg zum Flugplatz Breitenau, wo das 8. Oldtimer- 
treffen des Aero-Club Bamberg stattfand. 

Zum zweiten Mal nach 2005 wählte die »Ger- 
man Historic Flight« die Breitenau für ihre Jahres- 
hauptversammlung aus. Ihre 202 Mitglieder ha- 
ben sich zum Ziel gesetzt, möglichst viele 
historische Flugzeuge lufttüchtig zu erhalten. Ihre 
Mitglieder kamen mit 23 Maschinen, darunter 
viele offene Doppeldecker. Gut 40 Oldtimer-Flug- 
zeuge waren trotz der bescheidenen Wetterprog- 
nose nach Bamberg gekommen. Viele Piloten 
zeigten ihr altes Gerät im Flug, allen voran Bernd 
Ахепбеск mit seiner Max Holste Broussard MH 
1521. Den wohl weitesten Weg nach Bamberg 
hatte eine L19 »Bird Dog« aus Norwegen. 

Das 9. Oldtimer-Treffen wird wohl ein ganz 
besonderes werden: Dann gibt es 100 Jahre Flie- 
gen in Bamberg und 60 Jahre Aeroclub Bamberg 
zu feiern. ‚Alexander Nüßlein 
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FOCKE-WULF 190 D13 
e 
Neuer Besitzer 
.. 
für »DI3« 


Die Fw-190 D13 mit der Werk-Nummer 836017 (»Gelbe 
104) des Champlin Museums hat einen neuen Besitzer. 
Der seltene Weltkriegs-Jäger geht an die Fiying Heritage 
‚Collection. Seit Mai 2004 stand die Maschine leihweise 
im Seattle Museum of Flight. Mit der Langnase hat die 
Flying Heritage Collection zwei Focke-Wulfs: Eine Fw-190 
А5 mit der Werk-Nummer 1227 wird dort momentan 
restauriert. Peter W. Cohausz 


BEECH 95 TRAVELAIR 


Beech mit Kriegsbemalung 


Auf der niederländischen Insel Texel konnte man im Juli eine 50 Jahre 
alte Beech 95 Travelair mit »militärischen« Markierungen sehen. Der 
im Jahr 1957 gebaute Veteran traf 1999 als Teil einer Schiffsladung aus 
Bonaire in den Niederlanden ein und wurde innerhalb von fünf Jahren 
flugfähig restauriert. Die jetzt mit dem Kennzeichen N195JR auf die 
Firma Buddy Management in Anchorage zugelassene 
riert allerdings vom Flugplatz Nordhorn-Lingen in Deutschland aus 
und trägt pseudo-militärische Markierungen der US-Army, obwohl sie 
sche Vergangenheit hat. Roger Soupart 


Maschine ope- 


POLIKARPOW PO-2 


»Nähmaschine« 
kurz vor Zulassung 


LINKS Wartet auf 
ihre Zulassung: 
Frisch restaurierte 
Polikarpow Po-2 


Eine Gruppe von fünf russischen Geschäftsleuten bereitet sich derzeit 
auf die Übernahme eines Polikarpow Po-2 Doppeldeckers vor, der nach 
der Restaurierung in den Werkstätten der Aircraft Restoration Ltd. in 
Moskau (ARG) nun auf die Flugzulassung wartet. Diese Po-2 besteht zu 
mehr als 35 Prozent aus Originalteilen, einschließlich Motor, Fahrwerk 
und einiger Instrumente. Sie trägt die Farben des 23. Garde-Nachtbom- 
berregiments (23. СУМВАР – Gvardeisky Nochnoy Bombardirovochny 
Ама Polk). Die erste Po-2 flog am 7. Januar 1928; bis in 1950er Jahre 
wurde die bei den deutschen Truppen als »Nähmaschine« bekannte Ma- 
schine produziert. Ursprünglich als Schulflugzeug und für Erkundungs- 
aufgaben vorgesehen, diente es während des Zweiten Weltkriegs als 
Hilfsbomber für nächtliche Störangriffe, als Kurierflugzeug, Mehrzweck-, 
Transport- und Lazarettflugzeug. Die ARG hat bereits mehrere Po-2 
restauriert. Von über 40 000 Exemplaren, die einst gebaut wurden, 

hat lediglich eine Handvoll überlebt. Dave McDonald 


12 


Hartmut Buch 
“1939-2007 


Fliegen war seine Leidenschaft – 
Schreiben auch. Beides verband 
er vollendet. х 
Hartmut Buch, 1939 im thürin- 
gischen Rudolstadt geboren, 
wollte eigentlich Berufspilot wer- 
den. Als sich dies nicht verwirkli- 
chen ließ, fand er über den Luft- 
sport zur Journalistik - zunächst 
durch kleine Berichte in der Ta- 
gespresse. Nach Studium und Volontariat wår er ab 
1965 Redakteur bei der Ostberliner »Aerosport«, der 
späteren »Fliegerrevue«. Zur Arbeit als Freiberufler 
kam er nach 1992 nicht freiwillig - und doch bewies 
er auch hier die gleiche Hartnäckigkeit und Ausdauer 
wie als ambitionierter Sportler, Fluglehrer und Fall- 
schirmspringer. Die Buchreihe der »Luftfahrtführer«, 
von ihm als Autor und Herausgeber betreut, hat viele 
treue Leser gefunden; Standardwerke waren zu DDR- 
| Zeiten »Segelfliegen« und »Abenteuer Fallschirm- 
springen«, danach »Zum Sprung bereit«, eine Ge- 
| schichte der Luftlandeeinheiten. Auch die Leser von 
FLUGZEUG CLASSIC konnten sich von seiner Akri- 
"bie bei der Recherche und seiner Liebe zur Sprache 
| überzeugen. Völlig unerwartet verstarb Hartmut Buch 
am 22. Juni 2007 in Berlin. Robert Kluge 


Flugzeug Classic 2008 
бо х 48,0 cm 

ISBN 978-3-7654-7434-7 
Best.-Nr. 7434 

€ 24,95 


powered by 


* bei Bestellung des Flugzeug Classic-Kalenders erhalten Sie Ihre 


gesamte Kalender-Lieferung versandkostenfrei Im Buchhandel oder 3 
unter Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) d GeraMond 
www.geramond.de 


KLASSIKER He-162-Replikat 


2 
ш 
=: 
ш 
= 
< 
2 
= 
ГЭ 
о 
о 
= 
= 
о 
с 
а. 
ш 
2 
с 
ш 
Q 
E 
< 
= 
< 
- 
« 
N 
N 
Ф 
Lol 
ш 
х 


Ein Neuling hält Hof: Diese He 162 

ist nicht irgendein Nachbau - sie 
besteht aus zahlreichen Originalteilen 
und trägt somit die »Gene« ihres 
historischen Vorbilds in sich 


Fotos: Johanna Winter 
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Selbst in der toleranten Warbird-Szene, die jede 
originelle Laune durchaus zu schätzen weiß, dürfte 
Jens Große-Kampmann als Ausnahme gelten. Sein 
statischer Nachbau der He 162 Salamander sucht 


hierzulande seinesgleichen - 


und wird es nicht 


finden. Der erste große Bericht über das Replikat 


einkenbracht 4 km« verspricht 

das Straßenschild. Tiefste NRW- 

Provinz, Sauerland, 200 Seelen, 
eine Kneipe und jede Menge Landschaft. 
Dortmund liegt rund fünfzig Kilometer 
nordwestlich, Luftlinie. Ausgerechnet hier, 
inmitten ziviler Beschaulichkeit, ist der 
»Nervenklau« entstanden. 

Diese He 162 mit dem einprägsamen 
Spitznamen ist mühsam aus allen erreich- 
baren Originalteilen zusammengesetzt – 
wie ein dreidimensionales Riesen-Puzzle. 
Eine respektable Einzelleistung? Das 
stimmt so nicht. Jens Große-Kampmann 
(35) verweist vehement auf die Helfer aus 
seinem Bekannten- und Freundeskreis. Al- 
lein wäre es nicht zu schaffen gewesen. Seit 
Baubeginn sind keine vierJahre vergangen! 

Е те Nachbarn ist der gedrungene 
Strahljäger längst ein vertrauter Anblick. 
Klar, denn Jens und seine Helfer haben oft 
im Freien montiert, wenn es das Wetter er- 
laubte. Mit dem Wachstum der He 162 ist 
dieeigene Werkstatt-Scheune zunehmend 
enger geworden ... Gelegentlich schauen 
Passanten und vorbeifahrendes Volk he- 
rein – einmal eine ganze Motorradfahrer- 
gruppe! –, angelockt von dem unerwarte- 
ten Anblick. Dann gibt der Besitzer gern 
Auskunft. Er kennt das schon. Von Eigen- 
brötelei keine Spur. 


Mit dem Mut der Verzweiflung 
Als im September 1944 das »Jägernotpro- 
gramm« eingeläutet wurde, stand Hein- 
kels Projekt 1073/1 schon in den Startlö- 
chern (siehe Kasten). Die Verwendung 
von »Sparstoffen«, wie Holz, war ange- 
sagt, um das wertvolle Aluminium zu er- 
setzen. Der »Volksjäger« sollte es zu eini- 
ger Berühmtheit bringen. Doch der 
technischen Raffinesse der He 162 stehtihr 
militärischer Erfolg diametral gegenüber. 
Heute sind sieben vollständige He 162 
Salamander über die Museen und Samm- 


lungen der Welt verstreut:in den USA, Ka- 
nada, Frankreich und Großbritannien. 
Hierzulande gab es nicht eine – bis Jens 
seinen Salamander im August diesen Jah- 
res auf dem zivilen Bückeburger Flugtag 
erstmals öffentlich vorstellte. Für die Ken- 
ner der Szene sicherlich eine Sensation. 
Zwar weiß man auch von anderen Sala- 
mander-Ambitionen in Deutschland, aber 
seiner steht unbestritten als erste da! 


Erschreckend schön 
Fototermin. Die Salamander-Komponen- 
ten sind in Jens’ Werkstatt verstaut und 
werden ins Freie gewuchtet. Die nicht 
ganz unkomplizierte Montage erfordert 
drei Helfer, eine Seilwinde und knapp drei 
Stunden. Dann steht der nicht eben große 
»Volksjäger« inmitten eines ehemaligen 
Bauernhofes. Dort hat Jens eine Scheune 
angemietet und mit Hilfe eines Freundes 
zur Werkstatt ausgebaut – samt kleinem 
Ausstellungsraum für diverse Teile aus 
seiner Sammlung; seit 1996 beschäftigt er 
sich mit der Thematik. Bis zu seiner Woh- 
nung sind es nur ein paar Gehminuten. 
In dem erschreckend schönen Strahljä- 
ger hat der gelernte Elektriker mehr als die 
Hälfte an Originalteilen verbaut/ sagt er. 
Alle Holzteile und die Beplankung sind 
neu. Bald wird der »Nervenklau« auch 
seine Cockpit-Haube bekommen. Es ist 
fast das letzte größere Teil, das noch fehlt. 
Die Positiv-Form dafür lieferte Bernd 
Binczyk. Der ist eigentlich Schreiner von 
Beruf, doch von ihm stammt der metallene 
Rohbau des Rumpfgerüsts mit sämtlichen 
Spanten und Gurten. Manche dieser Teile 
waren mehrfach vorhanden. Andere fehl- 
ten ganz und mussten nachgefertigt wer- 
den, wobei das Gegenstück auf der ande- 
ren Rumpfseite als Muster diente. Oft 
konnte Binczyk auf originale Tiefziehvor- 
richtungen und Bohrschablonen zurück- 
greifen. Der Großteil seiner Arbeit ist 
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ШИГЕ He-162-Replikat 


Bewaffnung 


Die He 162 wurde иг- 


sprünglich mit Maschi- 


nengewehren 151/20 
von Mauser ausgerüs- 
tet. Die automatische 
Waffe hat ein Kaliber 
von 20 Millimetern. 
Jens bezog beide 
»Rohre« aus Oster. 
reich und England – 
natürlich funktionieren 
die Waffen nicht mehr 


16 


inzwischen vollständig hinter der Beplan- 
kung verschwunden oder rückt erst nach 
einigen Verrenkungen wieder ins Blickfeld. 

Binczyk hat auch die Aluminium-Be- 
plankung in Form gebracht: ein hochwer- 
tiges und zähes Material, das mit dem 
einst verwendeten annähernd identisch 
ist. Große-Kampmann blieb es vorbehal- 
ten, die provisorisch aufgenieteten Bleche 
nochmals abzuheben und in wochenlan- 
ger Arbeit Tausende von Rund- und Senk- 
kopfnieten einzuschlagen. Die warteten 
seit 1945 in etlichen Originalkisten auf 
weitere Verwendung. 

Der Schleudersitz kommt aus der Kel- 
ler-Werkstatt von Jochen Nießner. Es ist 
ein Neubau nach vorhandenen Plänen. 
Nur wenige Originalbeschläge sind hier 
eingearbeitet worden, aber immerhin Ori- 
ginal-Gurtbänder. Das Finish übernahm 
Urban Mühlenkamp (43). Erst als Jens den 
gelernten Lackierer mit seiner Begeiste- 
rung für das He-162-Projekt angesteckt 
hatte, nahm das ehrgeizige Vorhaben kon- 
krete Formen an. Diese beiden bildeten 
das Salamander-Kernteam. 

Zugegeben: Die beiden gingen mit eini- 
gem Vorsprung an die Arbeit. Das bedeu- 
tet, dass ein massiver Berg von Zeichnun- 
gen, Teilen, Werkzeugen, Vorrichtungen, 
Unterlagen und Korrespondenz schon be- 
reitstand. Ein Salamander-Fan aus der 
Nähe von Wien hatte Jahre und Jahrzehnte 
mit akribischer Recherche zu diesem au- 
ßergewöhnlichen Fluggerät verbracht. 


In den 1980er Jahren machte sich der Ös- 
terreicher auf Spurensuche. 1986 hat er 
zahlreiche Salamander-Teile aus der See- 
grotte bei Hinterbrühl/Mödling geborgen. 
Besser bekannt ist der Ort als unterirdische 
Heinkel-Fertigungsstraße mit dem Tarn- 
namen »Languste«, wo die Salamander- 
Komponenten in einem stillgelegten Berg- 
werk gebaut wurden. Auch bei Heinkel in 
Rostock-Marienehe und in drei Junkers- 
Zweigwerken sollte die He 162 tausendfäch 
in Serie ausgespuckt werden, als der Krieg 
für die Deutschen längst verloren war. 


Schatten der Vergangenheit 

Man weiß, dass bei der Salamander-Pro- 
duktion unzählige Zwangsarbeiter und 
KZ-Häftlinge zugange waren — wie über- 
haupt in fast allen Bereichen der deutschen 
Rüstung jener Jahre. Ignoriert man geflis- 
sentlich die schäbigen Begleitumstände, 
bleibt der Respekt vor einer mutigen De- 
sign- und Konstruktionsleistung unter 
schwierigen Bedingungen. 

Über einen Mittelsmann kam Jens mit 
dem Österreicher in Kontakt. Da hatte der 
Mann wohl schon das Interesse an der He 
162 verloren, denn er überließ ihm das Sa- 
lamander-Material: fünfzehn Aktenord- 
ner, gefüllt mit Dokumenten, Schriftwech- 
sel, Zeichnungen, Skizzen, Pläne, Fotos ... 
Bei Jens war all das gut aufgehoben, und 
er hat gewiss das Beste daraus gemacht. 

Neben diesen Quellen bekam Jens zu- 
dem viel wertvolle Salamander-»Hard- 


OBEN LINKS Eine 
Scheune in der 
tiefsten Provinz: 
Hier entstand das 
Replikat des »Volks- 
jägers«, und hier ist 
auch sein Winter- 
quartier 


OBEN RECHTS Ein- 
blicke: Das Bug- 
(oben) und Haupt- 
fahrwerk (unten). 
Bei letzterem ist die 
Kombination von 
Federkraft und 
Hydraulik gut zu 
sehen ‘ 


ware«: Fahrwerksbeine und neuwertige 
Räder (auf denen auch die Bf 109 K stand), 
Bremsen und lackierte Seitenruderpedale 
mit Gestänge, das Staurohr und eine höl- 
zerne Landeklappe (die als Muster für den 
Neubau diente), das lückenhafte Instru- 
mentenpanel sowie die vier Hydraulikzy 
linder für Fahrwerk und Klappen. Das 
Funktionsprinzip ist bei beiden dasselbe: 
eine Kombination von Federkraft und Hy- 
draulik: Im Gegenzug tauschte Jens eine 
Menge edle Motorenteile. 


Schweigen über die Herkunft 

Jens’ eigene Nachforschungen ent- 
sprangen weitere Rumpf-Originalteile. So 
konnte er sämtliche Rumpfspanten auftrei- 
ben - ein unscheinbares Bündel, das aus- 
sieht als wäre es bei der Montage vor gut 
60 Jahren.nur für einen Augenblick beiseite 
gelegt und vergessen worden! Über die ge- 
naue Herkunft schweigt er sich aus oder 
kann selbst nur mutmaßen. Etliche Boden- 
funde, wie und wo auch immer zutage ge- 
fördert, dürften wohl dabei sein ... Aber 
das wird kaum jemanden verwundern, der 
die Szene etwas kennt, wo beinahe jeder 
Deal nur über den internen Vertrauensweg 
funktioniert - als Tausch oder Kauf. 

Auf diese Weise sind immer mehr He- 
162-Teile aufgetaucht, bis endlich genug 
maßgebliches Material in bemerkenswert 
gutem Zustand vorhanden war, um einen 
Nachbau anpacken zu können. Im Som- 
mer 2004 war es soweit. Als erstes nahm 
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man sich das Cockpit vor. Um die Unter- 
lagen zu vervollständigen und letzte Info- 
Lücken zu schließen, musste Jens einen 
Original-Salamander in Augenschein neh- 
men. Das »Musee de l’Air« in Paris ant- 
wortete nicht mal auf seine Anfrage. 

Ganz anders dagegen die Briten. Das 
renommierte RAF-Museum in Hendon 
gewährte 2005 dem deutschen Besucher 
Zugang zur Werknummer 120227. Hun- 
derte von Fotos und Maße brachte er von 
dort mit. Für Rumpf und Flächen konnte 
er auf die Kopien historischer Blaupausen 
zurückgreifen; einige kommen aus Archi- 
ven in den USA und Großbritannien. 


Hightech und »Sparstoffe« 
Der Rumpf einschließlich Höhenleitwerk 
ist weitgehend ein Metallbau. Die Rumpf- 
spitze (»Bugkappe«) besteht jedoch aus 
Sperrholz und Spachtelmasse. Jens 
nicht ganz zufrieden mit dem Ergebnis, 
und er wird sie sich noch einmal vorneh- 
men. Auch diverse Abdeckungen, Form- 
und Füllteile bestehen aus dem »Spar- 
stoff« Holz, etwa oberhalb des Cockpits 
und im Bereich der Fahrwerksklappen. 
Der Rumpfrücken hinter dem Trieb- 
werk ist mit Stahlblech vor dem Turbinen- 
strahl geschützt. Unter der voluminösen 
Verkleidung verbirgt sich fast nichts, ei- 
gentlich nur der zwiebelförmige Düsen- 
nadel-Konus, aber der ist immerhin ein 
Originalteil. Künftigsolleinrichtiges (und 
lauffähiges!) Triebwerk montiert werden- 


Als ob der Pilot nach einem Flug gerade 
eben erst ausgestiegen wäre. Der Sitz ist 
ein Nachbau, die Instrumente im Panel 
mussten mühsam ergänzt werden 


eine russische Weiterentwicklung des 
BMW 003. Ein Riedel-Zweitaktmotor be- 
sorgt per Rutschkupplung das Anlassen. 
Der Haupttank im Rumpf fehlt noch. 

Das Übergangsblech von Lufteinlass 
und Verkleidung ist Jens zu »eckig« gera- 
ten, räumt er ein. So will er es aber nicht 
lassen. Das alte gehärtete Originalblech sei 
jedoch kaum mehr zu bearbeiten gewesen. 
Dessen »Bezugsadresse« ist einigermaßen 
originell: das Vordach eines Bauernhauses, 
im Tausch gegen neue Dachpfannen! 

Bemerkenswert ist das »Rückgrat« des 
Rumpfes – eine komplizierte Eihheit, die 
die Anschlüsse für Fahrwerk, Tragfläche 
und Triebwerk aufnimmt, typisch für Karl 
Schwärzler, Heinkels österreichisches 
Konstruktionsgenie. Der vernietete und 
verschweißte Rahmen aus Stahlrohr und 
Gussteilen war gut dokumentiert. Mit ei- 
ner Original-Profilschablone ließ sich die 
korrekte Position der Anschlüsse und 
Bohrungen überprüfen. 

Der ungeteilte Flügel mit Landeklap- 
pen und Querrudern hingegen ist eine 
vollständige Holzkonstruktion, verleimt 
mit gewöhnlichem Tischlerleim und be- 
plankt mit vier Millimeter starkem finni- 
schen Birkensperrholz. Der Hauptholm 
besteht aus geschäftetem Schichtholz. Ei- 
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KESIN He-162-Replikat 


Das Abzeichen 


Der Wolfskopf ist 

das Emblem für die 
Il. Gruppe des Jagd- 
geschwaders 1 
»Oesau«. Alle heute 
erhaltenen Maschinen 
stammen aus diesem 
Geschwader 


nen Winter lang hat Jens an der Tragfläche 
gebaut. Auch das charakteristische Dop- 
pel-Seitenleitwerk mit den gesplitteten 
Rudern besteht aus Holz. Die handwerk- 
liche Perfektion erklärt sich teilwei: 
durch ein ähnlich ambitioniertes Projekt, 
das Jens Große-Kampmann und Urban 
Mühlenkamp zusammen mit Bernd 


Binczyk sowie Holger Bull vor rund sie- 
ben Jahren begonnen hatten und vorläu- 
fig eingestellt haben: den Rumpf einer Fw 
190, ebenfalls mit vielen Originalteilen. 
Jens hat dabei viel gelernt. 

Schon sehr früh in der Salamander- 
Bauphase hatte man sich auf die Vorlage 
für die Reproduktion geeinigt: Der »Ner- 


Charakteristisches 
Flügelende mit 
Knick. Die Ruder 
lassen sich sogar 
ansteuern 


Verschleißjäger 
mit Defiziten 


Ат 8. Mai 1945 übergab das JG 1 in Leck 
seine etwa 50 He 162 A den Briten 


‹ 


ап einem modernen einstrahligen Jagd- 

flugzeug, P.1073 genannt. Dieser Entwurf 
bildete später die Grundlage des sogenannten 
»Volksjägers«, der ab Sommer 1944 aufgrund 
der prekären Luftkriegslage dringend gefordert 
wurde. Kompakt und als reines Verschleißgerät 
konzipiert, musste er schnell in Massen her- 
stellbar sein. Der Jet sollte vorwiegend von An- 
‚gehörigen des Nationalsozialistischen Flieger- 
korps (NSFK) geflogen werden. Anfang 
September war die P.1073 entsprechend modi- 
fiziert, und unter größtem Termindruck began- 
nen schon eine Woche später die Konstrukti- 
onsarbeiten am zunächst Не 500, dann He 162 
‚genannten Jäger. Die gleichzeitig anlaufende 
»Gewaltaktion 162« sollte die flächendeckende 


KR: Mai 1943 arbeiteten die Heinkel-Werke 


der 


He 162 stürzte nur vier 
Tage nach dem Erstflug 
am 10. Dezember 1944 in 


Wien-Schwechat ab DEHLA(4) 


18 


venklau« sollte es werden, die »rote 1« mit 
der Werknummer 120077 aus der Rosto- 
cker Heinkel-Produktion. Gemeinsam mit 
zwei weiteren He 162 kam sie in die USA, 
flog dort nur einmal und wanderte ins 
Museum. Heute steht der »Nervenklau« 
im »Planes of Fame Air Museum« in Kali- 
fornien. Seinen Spitznamen verpasste ihm 


Skurriler Mix: Gereinigte Originalteile, 
frisches Aluminium sowie Nieten, die seit 
1945 darauf warten, verbaut zu werden. 
Rechts die Schablonen für die Werknummer 


einst das Bodenpersonal, das sich über ei- 
nen Spleen des Piloten, Leutnant Gerhard 
Hanf, ärgerte: Hanf raste gern lauthupend 
mit seinem Motorrad übers Flugfeld von 
Leck in Schleswig-Holstein... 

Das Bemalungsschema kam aus einer 
Zeitschrift; einschwarz-weiß-Foto aus der 
kurzen He-162-Einsatzzeit half. Die Gam- 


melsdorfer Fw-190-Schmiede »FlugWerk« 
steuerte großzügig die nötigen Lacke bei: 
RLM 82 und 86 sowie für die Unterseite 
RLM 76. Dieselbe Firma, die einst Heinkel, 
Messerschmitt und Co. belieferte, mischt 
noch heute die (etwas pampigen) Lacke 
nach dem alten Rezept. Urban Mühlen- 
kamp mag soviel Originalität 


Vorführung einer Beute-Heinkel im 
November 1945 in Farnborough 


Massenproduktion bei Heinkel bzw. Junkers ge- 
währleisten. Mit Fertigstellung der ersten Seri- 
enmaschine sollte der Typ sofort bei der Luft- 
waffe eingeführt werden. Man verzichtete auf 
eine Vorserie - notwendige Änderungen, die 
sich während der Erprobung ergaben, sollten 
umgehend in den Serienbau einfließen. Am 6. 
Dezember 1944 hob in Wien-Schwechat zum 
ersten Mal eine He 162 ab. Bereits vier Tage 
später stürzte die Maschine ab. Ursache waren 
die zu schwache Flügelbeplankung sowie Verar- 
beitungsmängel, die stets ein Problem bleiben 
sollten. Dank zahlreicher Sofortmaßnahmen 
führte die Flugerprobung, trotz weiterer tödli- 
cher Unfälle, zu ausreichenden Ergebnissen. 
Zwar wurden Höchstgeschwindigkeiten bis 955 
km/h erflogen, doch die teils mangelhafte Flug- 
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Alliierte Kriegsbeute wurde dieser offenbar kurz vorher noch unbrauchbar gemachte 
»Volksjäger« 


stabilität war nur durch umfangreichere Kon- 
struktionsänderungen in den Griff zu bekom- 
men. Doch dafür ließ die geforderte schnelle 
Massenfertigung vorerst keine Möglichkeit. 
Obwohl die BMW-003-Triebwerke nur schlep- 
pend ausgeliefert wurden, waren bis Ende April 
1945 immerhin Teile des JG 1 mit He 162 ein- 
satzbereit. Zu ausgedehnten Kampfeinsätzen 
kam es nicht mehr, zwei Luftsiege mit der He 
162 wurden bezeugt. Einen Monat zuvor war 
an der Reichssegelflugschule Trebbin noch der 
erste vom NSFK gebaute Schulgleiter 8-162 S 
eingeflogen worden. Bis Kriegsende verließen 
etwa 185 He 162 aller Versionen die Produk- 
tionsstätten. Zahlreiche Weiterentwicklungen, 
etwa mit Pfeilflügeln, befanden sich im Projekt- 
stadium. WOLFGANG MÜHLBAUER 


D 


Technische Daten 
Heinkel He 162 A-1 


Spannweite 7,20 m 
Länge 9,05 m 
Höhe 2,55 m 
Flügelfläche 11,16 m? 
‚Antrieb Ein BMW 003 E-1 Strahltriebwerk 
mit 8,04 ЮМ Standschub 

max. Startmasse 2907 kg 
Höchstgeschwindigkeit 840 km/h in 6000 m 
Max. Reichweite 840 km 
Dienstgipfelhöhe 11500 m 
Bewaffnung zwei 30 mm MK 108 
Besatzung 1 Mann 
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ШИВЛҮЛЧЧТҮЧД He-162-Replikat 


OBEN LINKS Der 
Konus ist original. 
Und bald könnte 
unter der Trieb- 
werksverkleidung 
auch eine echte 
Turbine schnurren 


UNTEN Im August 
wurde die He 162 
erstmals einer 
breiten Öffentlich- 
keit vorgestellt 
Stefan Schmoll 


Schon 2006 wurden im Hof vor der 
Scheunen-Werkstatt die ersten Kompo- 
nenten lackiert. Man darf annehmen, dass 
es eine personell gut bestückte Museums- 
werkstatt kaum schneller hinbekommen 
hätte. Bei der unvermeidlichen Frage nach 
den Baustunden, die der »Nervenklau« 
verschlungen habe, kann Jens nur müde 
lächeln. Er hat das Zählen irgendwann 
eingestellt; ein paar Tausend dürften es 
sein, genauere Angaben gibt's nicht. 

Was ihn an der He 162 so reizt, ist der 
eigentümliche Mix aus alter und neuer 
Technik. So eilt das BMW-003E1-Trieb- 
werk seiner Zeit voraus, doch der höl- 
zerne Tragflügel darunter ist geradezu 
»archaisch«. Ähnlich bei den Instrumen- 
ten. Im Panel finden sich hochmoderne 
und veraltete Instrumente vereinigt. Nun, 
man habe eben genommen, was 1944/45 
noch zu finden gewesen sei, meinter. Zum 
Beispiel das in vielen deutschen Jägern 
verwendete Mauser 151/20 MG. 


Bleibt eigentlich nur die Frage, was aus 
dem »Nervenklau« wird. In diesem Punkt 
istnoch alles offen. Freilich würde Jens sei- 
nen Salamander gern im angeme: 
Ambiente eines Luftfahrt-Museums 
An einen flugtüchtigen Salamander hat er 
übrigens nie gedacht; zurzeit ist er Segel- 
flugschüler auf dem nahen Fluggelände 
Meschede. Zudem hätten hier LBA, Gut- 
achter und Bauprüfer noch ein gewichti- 
ges Wörtchen mitzureden gehabt. Die 
Beschränkung aufs »static display« ver- 
schaffte ihm weitgehende Freiheit. 
seine He 162 Salamander dennoch 
so aussieht, als könnte man sofort darin 
Platz nehmen, die Haube schließen und 
das Triebwerk starten – diese Erfahrung 
haben Jens und Urban bei der Präsenta- 
tion in Bückeburg gemacht. Mehr als ein- 
mal hörten sie die treuherzig gestellte 
Frage »Fliegt die gleich noch?« ... Das 
kann man eigentlich auch als größtmögli- 
ches Lob verstehen! STEFAN BARTMANN 


OBEN MITTE Die 
Werknummer auf 
dem Seitenleitwerk 
ist historisch be- 
legbar. Das Vor- 
bild steht heute 

in den USA in 
einem Museum 


OBEN RECHTS Macht 
um seine He 162 
keinen großen Wir- 
bel: Erbauer Jens 
Große-Kampmann 


Zu guter Letzt 


Vielen Dank an Stefan 

Schmoll für seine tat- 

kräftige Unterstützung 
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VERANSTALTUNG 


EAA AIRVENTURE IN OSHKOSH 


BOSE AOSE AOSE 


11/2007. 


Spektakuläre Flugvorführungen und die Luft voller Raritäten 
- die Amerikaner verstehen zu feiern. Bei der diesjährigen 
Veranstaltung in Oshkosh zelebrierte man 60 Jahre USAF. 
Überschattet wurde das Treffen von einem Unglück 


die amerikanische Air Force (USAF) im 

Vergleich zu den Marinefliegern der 
Navy normalerweisein etw: 
die deutsche Bundespolizei im Vergleich 
zur Bundeswehr: PR-Akti n sind ihre 
Sache nicht. Ist die Navy mit ihrer Vor- 
zeige-Staffel Blue Angels auf nahezu je- 
dem Dorfflugfest präsent, kocht die USAF 
lieber ihr Süppchen im Verborgenen. Der 
Fighter-Film »Top Gun« von 1986 ist ein 
weiteres Beispiel für das Talent der US- 
Kriegsmarine, sich brillant in Szene zu set- 
zen-man erkannte die geniale PR-Chance 
sofort und stellte Mann und Maus und 
Flugzeugträger zur Verfügung. Anfragen 
der Filmproduktion bei der Air Force da- 
gegen ernteten damals nur entrüstetes 
Kopfschütteln. 

Marine-Angehörige sticheln daher gern, 
wenn es um die Luftwaffe geht, und 
so ließ sich ein Ex-Navy-Pilot beim dies- 
jährigen AirVenture in Oshkosh zu der 
Bemerkung hinreißen: »Wow, wenigstens 
haben sie diesmal nicht ihren eigenen Ge- 
burtstag vergessen.« Runde 60 wurde die 
USAF in diesem Jahr - und да wagten sich 
selbst die sonst so introvertierten Army- 
Flieger an die Öffentlichkeit. Nach dem 
Motto »wenn schon, denn schon« fuhren 
sie in Oshkosh so ziemlich alles auf, was 
sie seit ihrer Gründung im Juli 1947 in die 
Luft gebrachthaben. Freilich auch das, was 
während des Zweiten Weltkriegs im Ein- 
satz war, als die US-Luftwaffe noch United 
States Army Air Force (USAAF) hieß. Das 
hat zwar mit dem Geburtstag des Namens 
nichts zu tun, doch wer will schon solche 
Erbsen zählen. 

Keiner. Vor allem nicht beim Anblick 
einer Formation aus mehr als 60 Jahren 
Luftfahrtgeschichte: F-22 Raptor und P-51 
Mustang in trauter Zweisamkeit. Das hatte 
schon schwer etwas von Fata Morgana, 
ließ sich jedoch noch toppen: Zur Eröff- 
nung der Airshow am üblicherweise besu- 
cherstärksten Tag, dem Samstag, folgten 
dem Vorzeige-Raubvogelein F-86 Sabre Jet 
und die Lockheed P-38 »Glacier Girl«. Die 
Drei-Generationen-Formation zog das Zu- 
schauerheer komplett in seinen Bann und 
ließ selbst jenen den Mund offen stehen, 
die mit Warbirds eigentlich nicht so sehr 
viel anfangen können. 


| nSachen Öffentlichkeitsarbeit zeigtsich 


so begabt wie 


Wer auf ein Flugzeug aufpasst, das es nur 
noch ein einziges Mal gibt, macht lieber 
ganz schnell die Haube zu, ehe es reinreg- 
net: Diese Helldiver SB2C ist weltweit das 
einzige fliegende Exemplar Fotos: Claudia Stock 


Ein »Warbird« der besonderen Art ist die 
Grumman J2F-4 Duck von Chuck Greenhill 
aus Illinois. Das rare Amphibium, Baujahr 
1939, überstand im Dezember 1941 den An- 
griff der Japaner auf Pearl Harbor‘ 188 US- 
Flugzeuge wurden damals zerstört, 155 
schwer beschädigt - fast zwei Drittel der 
Flotte. Entsprechend faszinierend ist es, ne- 
ben einer Überlebenden dieses Infernos zu 
stehen, die noch dazu am selben Tag wie- 
der in die Luft ging, um nach der japani- 
schen Flotte zu suchen; und dasmagmitein 
Grund sein, weshalb dieOshkosh-Besucher 
die J2F-4 zur »Best of the Best«-Restaurie- 
rung wählten. Ausgeschrieben von der Na- 
tional Aviation Hall of Fame fand der »Peo- 
ple’s Choice«-Wettbewerb in diesem Jahr 
zum ersten Mal statt. Alle fünf teilnehmen- 
den Flugzeuge - neben der Grumman eine 
Waco 10-T von 1927, eine Piper L4Grashop- 
per von 1943, eine Kreider Reisner KR21 
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VERANSTALTUNG 


Ganz wie der Opa? 
Nun, nicht völlig: 
Mehr als 60 Jahre 
liegen zwischen der 
P-52 Mustang und 
dem »State-of-the- 
art«-Fighter F-22 
Raptor 
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(Fairchild) von 1930 sowie eine 1949er T6- 
G-sind perfekt wiederhergerichtete Oldies 
- und haben bereits entsprechende Preise 
eingeheimst. Einmal im Jahr finden in Reno 
während der Reno Air Races die National 
Aviation Heritage Invitational (NAHI) 
statt, ein Wettbewerb, in dem die besten 
Restaurierungen klassischer Flugzeuge ge- 
wählt werden - allerdings von Experten, 


Start-up: Auch wenn die Navy sich diesmal zurückhielt - ein 
bisschen T-28-Krach muss sein. 30 Stück waren vertreten 


die ganz genau nach der Authentizitätjeder 
Niete schauen. Der People’s Choice Contest 
indes ließ erstmals einer breiten Öffentlich- 
keit die Qual der Wahl. 

An Chuck Greenhills Duck sind zwar 
(wirklich!) alle Nieten original und der 
Motor, ein 790 PS starker Wright R-1820-30, 
von dem nur 150 Stück gebaut wurden, eine 
absolute Rarität. Doch es dürfte eher ihre 


Familienausflug: 
Drei Generationen 
am Himmel, P-38 
Lightning, F-86 
Sabre und F-22 
Raptor 


Schaut nicht nur schnell aus: Grumman F7F Tigercat »Big Boss- 
тапк tritt bei den Reno Air Races іп der »Unlimited Class« an 
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ben, dass der seltene Vogel erst den japanischen Angriff auf Pearl Harbor über- 


Grumman J2F-4 Duck von Chuck Greenhill: Kaum zu glaul 
stand und später 36 Jahre lang ein Unterwasserdasein fristete. Die Besucher staunten – und wählten die »Ente« zur schönsten Restaurierung 
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УЕКАМ5ТА!ТОМС EAA AirVenture 


С ichte sein, die der Ente den Preis ver- 
schafft hat. Denn ausgerechnet sie, die Pearl 
Harbor überstanden hatte, crashte 1955 
während eines Gewitters auf den Bahamas 
- und versank im Lake Killarney. 36 Jahre 
rottete die J2F-4 dort still vor sich hin, ehe sie 
1991 geborgen wurde. Sieben Jahre dauerte 
die Restauration, bei der Chuck, Inhaber ei- 
ner Werkzeugfabrik, auch selbst kräftig 
Hand anlegte. »Ich habe eine Menge Blech- 
teile selbst gefertigt«, erzählt der Amphi- 


Günther Rall in Oshkosh 
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bien-Liebhaber. Mit Akribie: Sogar das Ty- 
penschild, das ein paar Kratzer und Schleif- 
spuren aufwies, baute Chuck neu. 
Überschattet wurde das diesjährige 
Event von einem tragischen Unfall. Bei ei- 
ner Formationslandung zweier P-51, beide 
»Leihgaben« der Reno Air Racing Founda- 
tion, krachte die hintere Maschineins Heck 
der voraus fliegenden Mustang von Casey 
Odegaard (24). Der Propeller zerhackte das 
Leitwerk, Maschine Nummer zwei wurde 


Verehrt und begehrt wie ein amerikanisches 
»Ace«: Günther Rall, erfolgreichster lebender 
Jagdflieger des Zweiten Weltkriegs, war auf 
Einladung der EAA in Oshkosh, um über seine 
Erinnerungen zu sprechen (»Mein Flugbuch«, 
ISBN 978-3-9807935-3-7). Der Bestseller ist 
mittlerweile auch in den USA ein Hit, und so 
verwundert es nicht, dass der General a. D. 
von Besuchern, aktiven Piloten und Veteranen 
umlagert war, wo immer er auftauchte. 

Ein Höhepunkt für Fans: »Warbirds in Review«, 
täglich um 13 Uhr. Zwar war die angekündigte 
Bf 109 aus Texas ausgeblieben, vor der Rall 
eine Stunde lang Rede und Antwort stehen 
sollte, aber jene T-6, mit der er 1956 in 
Landsberg seine ersten militärischen Platz- 
runden nach dem Krieg drehte, bildet Kulisse 


OBEN LINKS/OBEN/LINKS Kyle Franklin: 
Let's klau eine Piper! Was wie ein Unfall 
aussieht, ist Fliegerei der Extraklasse. 
Ein »Fußgänger« startet »versehentlich«, 
was dann folgt ist eine filmreife Vor- 
führung. Die Flächenenden der Super 
Cub sind stahlverstärkt 


dadurch nach rechts geworfen und über- 
schlug sich. Die Р-51А, ein von Pilot Ge- 
rald Beck erst kürzlich nach Originalplä- 
nen fertiggestelltes Homebuilt, schlug mit 
der Rumpfoberseite neben der Piste auf 
und fing sofort Feuer. Beck (58) starb in den 
Trümmern, Casey Odegaard kam mit mitt- 
leren Verletzungen davon. 

Die Bergungsarbeiten nahmen mehr als 
zwei Stunden in Anspruch. Zwar fand spä- 
ternocheine verkürzte Airshow statt, doch 


í 
genug für eine muntere Fragestunde 
zwischen ihm, den beiden aktiven Warbird- 
Piloten Sam Bass (links), Danny Bowlin 
(rechts) und einem enthusiastischen Publikum. 
Zusammentreffen mit Robert J. »Shorty« 
Rankin, Flight Leader der legendären 56th 
Fighter Group (»Zemke's Wolfpack«): Die bei- 
den waren sich erstmals am 12. Mai 1944 
über dem Westerwald begegnet, was für 
Rall mit einem Fallschirmabsprung und dem 
Verlust seines linken Daumens endete. Rall 
an Rankin: »Hast Du mir meinen Daumen mit- 
gebracht, Shorty?« Dieser daraufhin: »Den 
kriegst Du zurück, wenn Du mir die zwei Thun- 
derbolts wiedergibst, die Du davor abge- 
schossen hast...« 

Text und Foto: Kurt Braatz 


GANZ OBEN Stern- 
motoren-Schönheit 
in Aktion: Stinson A 
Tri-Motor in den 
Farben der Ameri- 
can Airlines 


OBEN Unfall: Die 
P-51 (Reno-Racer) 
von Casey Ode- 
gaard steht schwer- 
beschädigt auf der 
Nase. Über zwei 
Stunden dauerte 
es, bis die Bergung 
abgeschlossen war 


Warbirds sah man an diesem Tage nicht 
mehr. Es war der erste tödliche Unfall in 
Oshkosh während der Flugvorführungen 
seit 15 Jahren. 

Kunst- und Formationsflug birgt — wie 
professionell er auch sein mag – Risiken in 
sich. Auch absolute Show-Größen mit jahr- 
zehntelanger Erfahrung sind vor tödlichen 
Fehlern nicht gefeit. Ein Beispiel sind 
Jimmy Franklin und Bobby Younkin, die 
2005 während einer Airshow in Kanada 
verunglückten. Ihre Söhne, Kyle und Matt, 
haben sich wenig später zusammengetan 
und die »Sons of Legends« gegründet, um, 
wie Matt Younkin es formuliert, »meinem 
Vater für dieunglaublichen Dinge, dieer ge- 
leistet hat, irgendwie Tribut zu zollen. Ich 
bin (nach seinem Tod, Anm. d. Red.) ins Air- 
show-Geschäft eingestiegen, um die Erin- 
nerung an ihn aufrecht zu erhalten.« Kyle 
Franklin hingegen ist schon im Airshow- 
Geschäft, seit er 17 ist. Zusammen boten 
sie auf dem AirVenture eine Vorführung, 
die zum absoluten Publikums-Renner ge- 
riet: die »geklaute« Super Cub. Wenn Kyle 
inschmuddeligem Hemd den Betrunkenen 
gibt, der versehentlich eine Piper Cub star- 
tet, ohne fliegen zu können, kreischt das Pu- 
blikum vor Vergnügen. Und in der Tat: Was 
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der 27-Jährige mit der Cub anstellt, ist Acro- 
Zirkus vom Feinsten. Seine Fly-bys auf Au- 
genhöhe, während er mit offener Tür um 
Hilfe schreiend über die Piste schaukelt, 
sind schlicht umwerfend. Dass das Flug: 
zeug dabei heil bleibt, ist umso erstaunli- 
cher. Die (mit Stahlkappen verstärkten) Flä- 
chenenden berühren um Haaresbreite den 
Boden und die Piper befindet sich irgend- 
wie ständig nahe am Strömungsabriss. Na- 
türlich ist am Ende »alles gut«: Matt Youn- 
kin »fängt« die Cub schließlich ein. 

Ende gut, alles gut, könnte man auch 
bei Bob Rankin und Günther Rall sagen: 
Immerhin war Rankin 1944 als Pilot der 
56th Fighter Group am Abschuss des er- 
folgreichen Jagdfliegers Rall beteiligt. »Die 
beiden sind heute gute Freunde«, sagt Rick 
Siegfried, Präsident der Warbirds of Ame- 
rica. Rall plauderte im Rahmen der tägli- 
chen »Warbirds in Review«-Veranstaltun- 
gen über seine Erinnerungen (siehe links). 
Überhaupt: Es gibt wenig Flugzeuge, in 
denen der heute 89-Jährige nicht gesessen 
hat. Ein paar kennt jedoch auch Rall nur 
von außen. Der gebürtige Schwabe auf die 
Frage, ob er denn schon mal an Bord einer 
B-17 gewesen sei: »Nun, ich war ganz in 
ihrer Nähe...« CLAUDIA STOCK 


GANZ OBEN Piper 
Grashopper, Bau- 
jahr 1943: Vier 

Jahre Restaurie- 
rung investierten 


L4 


June und Colin Pa- 


mers aus Oregon 


OBEN Katzenbändi- 
ger: Ein Einweiser 
zeigt einer Grum- 


тап FAE Wildcat, 
wo's langgeht 
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WEED Focke-Wulf Fw 187 


29 Se 


Fertigmontage der Fw 187 V-1 im Bremer Werk. Am Rumpfheck 
sind bereits die Höhenflossen montiert, im Hintergrund warten 
die Motorgondeln 


Das war 1937 technisch im Flugzeugbau schon möglich. Keine Ecke 
oder Kante störte die gelungene Aerodynamik der Fw 187. Davor 
EADS steht Testpilot Hans Sander 


FOCKE-WULF FW 187 - VIELVERSPRECHEND, INNOVATIV, VERKANNT 


Erstflug vor 
70 Jahren 


Sie war genau das 
Flugzeug, das der 
Luftwaffe später im 
Krieg fehlte. Trotz ihres 
gewaltigen Potenzials 
hatte die elegante 
Hochleistungs-Zweimot 
keine Chance. Dietmar 
Hermann berichtet 
über das kurze Leben 
der Fw 187 


ieser Entwurf durfte nicht floppen. 

Für den Entwurf der Focke-Wulf 

Fw 187 als zweimotorigen Verfol- 
gungsjagdeinsitzer gab es zunächst kei- 
nen direkten offiziellen Entwicklungsauf- 
trag des Reichsluftfahrtministeriums 
(RLM). Doch das Werk und insbesondere 
sein Konstrukteur Kurt Tank hofften, mit 
einem ausgearbeiteten Projekt das Inte- 
resse des RLM wecken zu können. Focke- 
Wulf brauchte nach der einmotorigen 
Jägerentwicklung Fw 159 und des zwei- 
motorigen Zerstörers Fw 57, die beide ein 
Debakel waren, diesen Auftrag dringend. 
Die konsequente Projektausarbeitung der 


Fw 187 stand unter der Leitung von Kurt 
Tank. Der Professor beauftragte wie- 
derum Oberingenieur Rudolf Blaser mit 
der Durchführung der neuen Konstruk- 
tion. Ziel der gesamten Auslegung der Fw 
187 war die weitgehende Reduzierung des 
Widerstands, um damit eine hohe Endge- 
schwindigkeit zu erreichen. Um die ver- 
sprochenen Leistungen einhalten zu kön- 
nen, wurde der Rumpf im Querschnitt 
sehr schmal gehalten und hatte an seiner 
breitesten Stelle die Maße eines herkömm- 
lichen, einmotorigen Jagdflugzeugs. Also 
alles auf Maß geschneidert, kein Zuvielan 
schädlichem Widerstand. 

Focke-Wulf versuchte, das RLM für 
dieses schnelle zweimotorige Jagdflug- 
zeug mit hoher Leistung zu begeistern. 
Das ganze Zweimot-Hochleistungsjäger- 
Projekt wurde deshalb der Entwicklungs- 
abteilung im Technischen Amt vorgestellt, 
das damals unter der Leitung von Oberst 
Wolfram von Richthofen stand. 

Der Entwurf schien vom Ansatz her er- 
folgversprechend zu sein und wurde des- 
halb positiv beurteilt. Daraufhin wies 
man die zuständige Dienststelle LC II im 
RLM an, einen entsprechenden Entwick- 
lungs-Auftrag nach den von Focke-Wulf 
erstellten Spezifikationen auszuschrei- 
ben, der noch im November 1935 an die 
Firma herausging. Von Richthofen er- 
klärte, dass sich das Technische Amt nicht 
einmischen werde und Tank allein in tech- 
nischen Fragen zu entscheiden habe. Drei 


Versuchsmuster des neuen Jägers, der 
jetzt auch offiziell die Bezeichnung Focke- 
Wulf Fw 187 Falke erhielt, wurden in Auf- 
trag gegeben. 


Raus mit den Instrumenten 

Der gesamte Entwurf der Fw 187 sah von 
Anfang an einen freitragenden Tiefdecker 
in Ganzmetall-Schalenbauweise vor. Als 
Triebwerke waren zunächst noch zwei 
Daimler Benz DB 600 mit je 960 PS vorge- 
sehen, die aber noch nicht verfügbar wa- 
ren. Deshalb entschied man sich bei Focke- 
Wulf für den schwächeren Junkers Jumo 
210, der zu dieser Zeit maximal 610 PS in 
4000 m Höhe leistete. Bereits am 28. März 
1936 forderte Focke-Wulf die sogenannte 
Heißkühlung für die Jumo 210-Motoren. 
Deren Vorteil lag in der Verminderung der 
benötigten Kühlleistung für die Motoren. 
Dadurch verminderte sich die Kühlerwi- 
derstandsflächen und somit auch der Luft- 
widerstand – das Flugzeug konnte schnel- 
ler fliegen. Da die Heißkühlungsversuche 
beim Jumo 210 zu diesem Zeitpunkt aber 
negativ verliefen, griff man auf die kon- 
ventionelle Wasserkühlung zurück. 

Eine der. interessantesten Konstrukti- 
onsmerkmale der Fw 187-Entwicklung 
war die Platzierung der Triebwerks-Über- 
wachungsinstrumente. Diese passten aus 
Platzgründen nicht mehr in den eng 
dimensionierten Rumpf, und mussten 
deshalb seitlich in den innen liegenden 
Triebwerksverkleidungen untergebracht 


Hervorragende 
Flugaufnahme der 
Fw 187 V-1. Die 
Maschine hat noch 
kein Stammkenn- 
zeichen und keinen 
Tarnanstrich 


Die Fw 187 


V-1 vor den Bremer 
Hallentoren. Gut zu 
erkennen sind die 


Überwachungs- 


instrumente für die 


Motoren, die in 


den Triebwerkgon- 


deln (nahe der 


Fläche) eingebaut 
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worden waren 


werden. Gegen diese Anordnung hatte 
das RLM keine Bedenken. 

Als Bewaffnung wurden anfänglich 
nurzweiMG 17 vorgesehen, was.aber spä- 
ter korrigiert werden sollte. Durch eine 
Vorverlegung der Waffen, die man als At- 
trappe darstellte, sollte auch der Muniti- 
onsvorrat erhöht werden. Von Anfang an 
wurde aber die geplante Bewaffnung 
grundsätzlich von der der Messerschmitt 
Bf 109 abhängig gemacht. Е 

Das Fahrwerk дег Fw 187 bestand aus 
Gabel-Federbeinen, die hydraulisch einge- 
zogen wurden. Abdeckbleche schlossen 
den Fahrwerksschacht aerodynamisch 
sauber ab. Das Spornrad war ebenfalls voll 
einziehbar. Die Kühler befanden sich di- 
rekt unter den Jumo 210 Motoren, als Pro- 
peller dienten VDM-Verstellschrauben. 


Die erste Fw 187 fliegt 

Bereits zwei Monate nach der Auftragser- 
teilung durch das RLM konnte Focke- 
Wulf im Januar 1936 die Attrappe der 
Fw 187 vorstellen. Noch strittig war die 
funktechnische Ausrüstung. In der At- 
trappe war noch das Funkgerät FuG VI 
eingebaut, für die Fw 187 У-1 und V-2 war 
aber aufjeden Fall das verbesserte FuG VII 
vorgesehen. Später sollte auch der Einbau 
des FuG XII möglich sein. 


Technische Daten 


Bezeichnung Focke-Wulf Fw 187 V-1 
Verwendungszweck einsitziger zwei- 
motoriger Jäger 
Leergewicht ca. 2500 kg 
Fluggewicht 3850 kg 
Spannweite 15,30 m 
Länge 11,124 m 
Höhe 3,35 m 
Flügelfläche 30,00 m? 
Flächenbelastung 128,33 kg/m? 
Motor 2x Jumo 2100 
Startleistung 2 x 680 PS 
Kraftstoff B 4/87 Oktan 
Kraftstoff-Vorrat 7101 
Reichweite 1000 km 
Landegeschwindigkeit 139 km/h 
Bodengeschwindigkeit 457 km/h 
Höchstgeschwindigkeit 501 km/h 
in Volldruckhöhe 3 km 
Steigrate am Boden 17,5 m/s 
Steigzeiten 3,2 min auf 3 km 
4,5 min auf 4 km 
8,0 min auf 6 km 
Gipfelhöhe 9,25 km 
Bewaffnung Rumpf: 2 x 7,92 mm MG 17 
Bombenlast keine 


Außerdem wurde der Aufteilungsplan 
für die Fw 187 detailliert festgelegt: ge- 
samtes Leitwerk mit Rumpfende aus 
einem Stück, Rumpfstück zwischen Leit- 
werk und Tragflügelhinterkante, Flügel- 
mittelstück mit Rumpfteil, Triebwerke, 
Außenflügel und Rumpfvorderteil. Zur 
einsitzigen Fw 187 gab Focke-Wulf am 
1.4.1936 eine ganz genaue Baubeschrei- 
bung heraus, die leider nichtmehr zu exis- 
tieren scheint. Trotzdem sind einige Eck- 
daten der einsitzigen Maschine bekannt. 
Um die Leistungen der Fw 187 halten zu 
können, war eine Flugzeit von zwei Stun- 
den in 6000 Meter Höhe bei voller Leis- 
tung geplant. Dazu war ein Tankvolumen 
von insgesamt 710 Liter erforderlich. 


Im Mai 1936 fand eine abschließende 
Besprechung zwischen dem RLM, Junkers 
und Focke-Wulf statt. Für die У-1 wurde 
nun endgültig der Jumo 210 D als Motor 
festgelegt, für die zeitlich später folgenden 
Versuchsmuster Fw 187 V-2 und V-3 der 
verbesserte Jumo 210 G. Der Erstflug der 
Fw 187 V-1 war für Dezember 1936 vorge- 
sehen, verzögerte sich aber bis ins Früh- 
jahr 1937. 

Am 10.4.1937 war es dann endlich so- 
weit, die fertige Fw 187 V-1 wartete auf 
dem Werksflugplatz in Bremen auf ihren 
ersten Flug. Konnten die erwarteten Flug- 
leistungen auch tatsächlich erflogen 
werden? Konnte Focke-Wulf nach zwei 
Misserfolgen nun mit der Fw 187 entwick- 
lungsmäßig wieder aufschließen? 

Um 16:44 Uhr startete Kurt Tank selbst 
erfolgreich mit der Fw 187 V-1, Werknum- 
mer 949, zum Erstflug, der ohne größere 
Probleme verlief und die Qualität der ge- 
leisteten Entwicklungsarbeit bestätigte. 
Die weitere Erprobung der Fw 187 über- 
nahm danach erstmalig der neue Werktest- 
pilot Dipl.-Ing. Hans Sander. Bei seinen 
ersten Flügen mit der Fw 187 V-1 stellte er 
fest, dass es schwierig war, im Schnellflug 
eine absolut korrekte Staudruckanzeige zu 
erhalten. Er ließ deshalb ein weitnach vorn 
ragendes Staurohr mit weichem Übergang 
anbauen, die fortan »Posaune« genannt 
wurde und erstmals exakte Messungen im 
ungestörten Bereich ermöglichte. Die Po- 
saune wurde daraufhin für alle weiteren 
Fw 187-Maschinen übernommen. 


Hans Sander über die Fw 187 

Ab dem 1.4.1937 wurde für die sich aus- 
weitende Erprobung bei Focke-Wulf ein 
neuer Testpilot eingestellt, Flugbaumeis- 
ter Dipl.-Ing. Hans Sander. Sein Auftrag: 
Einfliegen und Erprobung von Muster- 
flugzeugen bis zum Abschluss der Mus- 
terprüfung, außerdem Vorführungs- und 
Erprobungsflüge vor dem Auftraggeber. 
Seine fliegerischen Erfahrungen mit der 
Буу 187 V-1 faßte Hans Sander wie folgt zu- 
sammen: 

»Die Fw 187 V-1 war der erste Prototyp, 
den ich nach meinem Eintritt bei Focke- 
Wulfals Testpiloteinflog. Sie war ein über- 
aus schnelles Flugzeug, schneller als die Bf 
110 und die He 112 mit Jumo 210 D. Der 
Falke erzielte in Bodennähe bei den ersten 
Flügen 525 km/h Geschwindigkeit, das 
waren 225 km/h mehr als die damaligen 
Standard-Jagdflugzeuge der Verbände 
der Luftwaffe (Heinkel He 51 und Arado 
Ar 68) erreichten. Sie war um 35 km/h bis 
40 km/h schneller als die Bf 109 mit glei- 
chem Motor in gleicher Höhe. Außerdem 
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Die V-1 wird für einen weiteren Testflug vorbereitet. Am Aufbockrohr sind Ballastsäcke 


Generationen-Treffen: Am Werksflugplatz in Bremen steht eine Fw 58 Weihe und ein Fw 


44 Doppeldecker neben der modernen Fw 187 


Sengfelder (3) 


Startvorbereitung der Fw 187 V-1. Im Cockpit höchstwahrscheinlich Testpilot Paul Bauer 
‹ 


hatte sie eine wesentlich größere Reich- 
weite und Zuladung, so dass ich mit der 
Maschine eine Reihe von Weltrekorden 
hätte aufstellen können, was aber höheren 
Ortes nicht erwünscht war. 

Mit ihren vier MG 17 und mit zwei spä- 
ter zusätzlich eingebauten MG FF war sie 
das Flugzeug, das unserer Luftwaffe im 
Kriege nachher fehlte. Sie hatte für den Pi- 
loten bei Start, Flug und Landung nach al- 
len Seiten eine ausgezeichnete Sicht, auch 
nach unten, weil sie ein großes Fenster im 
Rumpfbodenbesaß. Die Ruderkräftewaren 
bei ausreichender Stabilität gut abge- 
stimmt, wenn auch die Wirksamkeit und 
unmittelbare Reaktion nicht ganz die Voll- 


kommenheit der später gebauten Fw 190er- 
reichten, weil der aerodynamische Aus- 
gleich durch Flettner-Ruder ein gewisses 
Spiel und eine gewisse Weichheitin den An- 
trieb hineinbrachte. Da die Entwicklungs- 
arbeiten auf Gebot des RLM alsbald ein- 
gestellt werden mußten, bot sich keine 
Gelegenheit mehr, diesen Mangel wirksam 
abzustellen. Beim späteren Einsatz des 
Flugzeuges im Industrieschutz-Schwarm 
von Focke-Wulf wurde Ballast eingebaut 
und damit eine einwandfreie Dreipunkt- 
landung ermöglicht. Das Flugzeug konnte 
einmotorig mit losgelassenem Steuer geflo- 
gen werden. Über dem laufenden Motor 
ließ sich einwandfrei Kurven und mit ent- 
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DEEG Focke-Wulf Fw 187 


Hans Sander 


Der Diplom-Ingenieur 
war maßgeblich an 
der fliegerischen Er- 
probung der schnellen 
Fw 187 beteiligt. Wie 
viele Testpiloten kam 
auch er von Rechlin. 
Sander blieb bis zum 
Kriegsende bei Focke- 
Wulf. Er wurde später 
Cheftestpilot und 
Leiter der Abteilung 
Mustererprobung 
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sprechender Vorsicht auch über dem ste- 
henden Triebwerk. Eine besondere Quer- 
trimmung erleichterte den Einmotorenflug 
und glich das Schieben und das notwen- 
dige Hängenlassen über dem laufenden 
Motor aus. Ungewöhnlich für mich war an- 
fangs der Kunstflugmitder zweimotorigen 
Maschine. Ich kam aus Rechlin und war 
dort für die Erprobung von Kampfflugzeu- 
gen verantwortlich gewesen. Mir blieb folg- 
lich wenig Gelegenheit zum Kunstflug. Mit 
den großen Trägheitsmomenten durch die 
außen liegenden Motoren war der Kunst- 
flug mit der Fw 187 etwas ganz anderes als 
mit einem einmotorigen Flugzeug wie zum 
Beispiel der späteren Fw 190. Die zweimo- 
torige, einsitzige Fw 187 mit ihrer großen 
Reichweite und hohen Zuladung war ei- 
gentlich der Prototyp für unsere heutigen 
Jagdflugzeuge. Die meisten derzeitigen ein- 
sitzigen modernen Strahljäger haben be- 
kanntlich zwei Triebwerke.« 


Riskante Werkserprobung 

Um die Grenzgeschwindigkeit der Fw 187 
feststellen zu können, musste Hans Sander 
die Fw 187 auch in extremen Bahnnei- 
gungsflug bringen. Obwohl die Grenzge- 
schwindigkeit rechnerisch oberhalb 1000 
km/h ermittelt wurde, ging Oberingeni- 
eur Blaser davon aus, dass das gefürchtete 
Flattern aber zwischen 750 km/h und 830 
km/h beginnen würde. Das Flattern war 
deshalb so gefährlich, ууей ев die Maschine 
unkontrollierbar machte und letztendlich 
zum Absturz führen konnte. Um jegliches 
Flattern zu verhindern, wurde ein zusätz- 
liches Ausgleichsgewicht angebracht. So- 
fern er eine Sturzgeschwindigkeit von 740 
km/h nicht überschreite, würde das funk- 
tionieren, versicherte Blaser. 

Sander startete zum Testflug und ging 
nach dem Erreichen der notwendigen 
Höhe unter Volllast in den Neigungsflug 
über. Die Maschine nahm schnell an Ge- 
schwindigkeit zu. Bei 735 km/h fing das 
Leitwerk an zu schütteln und Sander 
konnte die Maschine nicht mehr kontrol- 
lieren. Er wollte die V-1 bereits aufgeben, 
als es zu einem heftigen Schlag kam. Da- 
nach hörte das Flattern abrupt auf und die 
V-1 reagierte wieder auf Steuerausschläge. 
Nach der geglückten Landung wurde die 
У-1 sofort untersucht und als Ursache das 
behelfsmäßig angebrachte Ausgleichsge- 
wicht ermittelt. Als es durch das Schütteln 
abflog, war der Gleichgewichtszustand im 
Ruder wieder hergestellt. Dies war wohl 
miteiner der prägenden Momente in Hans 
Sanders Fliegerleben. 

Im Laufe der Werkserprobung der V-1 
wurden keine schwerwiegenden Kon- 


struktionsfehler festgestellt, die zu Ände- 
rungen Anlass gegeben hätten. Bei der 
V-1 wurde lediglich festgestellt, dass die 
erflogenen Kühlstofftemperaturen im 
Steigflug mit eingeschalteten Höhenlader 
unter 1 (ca. 0,9) lagen. Daher konnte die 
Erprobung dieser Motorenanlage nur für 
den Steigflug mit dem Bodenlader durch- 
geführt werden. Dies sollte aber durch 
eine günstigere Anordnung der Kühler- 
verkleidung bereits ab der Fw 187 V-2 ver- 
bessert werden. 


Folgenreicher Absturz 

Bereits Ende 1937 kam ein weiterer neuer 
Versuchspilot zur Einflug-Abteilung von 
Focke-Wulf, Paul Bauer. Laut Aussage des 
späteren Cheftestpiloten Hans Sander war 
Bauer ein tollkühner Pilot und Fallschirm- 
springer. Er arbeitete sich sofort nach sei- 
nem Eintritt bei Focke-Wulf zügig ein und 


GANZ OBEN Die 
Rückseite der У-1 
zeigt den enormen 
Grad der Zerstör- 
ung. Der Rumpf hin- 
term Cockpit sieht 
aus wie abgesägt 


OBEN MITTE Das 
Heck der Fw 187 
wurde bei dem Un- 
fall völlig abgerissen 


OBEN Nach dem 
Unfall wird das 
Wrack der Fw 187 
genau untersucht. 
Engel (3) 


Paul Bauer 


Kurt Tank holte den 
ehemaligen Fall- 
schirmsprungleher 
als Nachwuchspiloten 
für die Einfliegerei zu 
Focke-Wulf. Er verun- 
glückte mit der V-1. 
Schon im Frühjahr 
1938 ging die V-3 
wegen eines Trieb- 
werkbrandes zu 
Bruch 


0679: 


unterstützte Hans Sander maßgeblich bei 
der weiteren Erprobung der Focke-Wulf 
Fw 187. Bauer konnte die Fw 187 hervorra- 
gend fliegen und verstand es, besonders im 
Kunstflug aus der Maschine das Letzte he- 
rauszuholen. Was im aber fehlte, war das 
Umfeld einer technisch versierten Ausbil- 
dung. 

Seine Risikobereitschaft wurde fürchter- 
lich bestraft: Beim Kunstflug-Training mit 
der Fw 187 V-1 zte Paul Bauer am 
14.5.1938 tödlich ab. Nach einem steilen 
Bahnneigungsflug zog er die V-1 in Boden- 
nähe zu einem Looping hoch. Dabei verlor 
er zuviel Fahrt und die Maschine geriet ins 
Trudeln. Die V-1 stürzte ungesteuert zu Bo- 
den. Bauer versuchte in dieser extremen Si- 
tuation noch mitdem Fallschirm auszustei- 
gen. Er brachte es noch fertig die Haube 
abzuwerfen und sich loszuschnallen. Aber 
der Absprung gelang ihm nichtmehr. Seine 
Beisetzung fand in Hamburg statt. Das 
ganze Werk legte ihm zu Ehren eine Ge- 
denkminute ein. 


Potenzial verkannt 

Das RLM soll angeblich diesen Absturz 
später argumentativ dazu benutzt haben, 
die Fw 187 vom Beschaffungsprogramm 
der Luftwaffe abzusetzen. Dies ist in vie- 
len Publikationen zu lesen. Doch das wäre 
wohl zu einfach. Auch andere später er- 
folgreiche Maschinen mussten Abstürze 
hinnehmen. Selbst Flugzeugmuster, deren 
Einsatzerfolg von Anfang an fraglich er- 
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schien, wurden in Großserie gebaut. Man 
denke nur an die Unglücksserie der Hein- 
kel He 177, die sich dadurch den Spitzna- 
men »Reichsfeuerzeug« einhandelte. Au- 
ßerdem lag beim Absturz der Fw 187 die 
Ursache nicht bei der Konstruktion, son- 
dern beim Piloten. Andere Argumente für 
die Absetzung der einsitzigen Fw 187 sind 
hingegen schlagkräftiger. Hermann Gö- 
rings vorgeprägte Meinung, zwei Moto- 
ren für ein Jagdflugzeug seien zuviel; 
setzte sich auch im RLM immer mehr 
durch. Wie Hans Sander es treffend aus- 
drückte, sah man zu dieser Zeit noch nicht 
den Bedarf bei der Luftwaffe für einen 
zweimotorigen Begleitjäger mit großer 
Reichweite. Erst gegen Kriegsende wurde 
die Richtigkeit dieser Philosophie er- 
kannt, die zweimotorige Dornier Do 335 
hastig entwickelt, aber in viel zu geringer 
Stückzahl gebaut und nur noch in einem 
Erprobungskommando getestet. 
Außerdem stand im Mai 1938 das 
Schicksal der reinen einsitzigen Jägerver- 
sion bereits fest. Die ersten Besprechun- 
gen über eine zweisitzige Lösung der Fw 
187 fanden schon einige Zeit vorher statt. 
Noch im Dezember 1937 wurde beispiels- 
weise die Attrappe der geforderten zwei- 
sitzigen Fw-187-Lösung vom RLM besich- 
tigt. Vom Einsitzer wurden lediglich noch 
zwei weitere Versuchsmuster genehmigt 
und hergestellt, die ursprünglich geplante 
Nullserie von elf Maschinen realisierte 
man nicht mehr. DIETMAR HERMANN 


Die Fw 187 V-1 
nach dem schlim- 
men Unfall. Die 
Motoren sind her- 
ausgerissen, das 
Cockpit ist extrem 
beschädigt 


Dank 


Für die freundliche 
Hilfe und Uhterstüt- 
zung bedanke ich 
mich bei Günter Seng- 
felder, Hinrich Engel, 
David Ellis sowie der 
EADS Bremen 
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DER »FLIEGENDE BLEISTIFT« 


Dornier Do 17 11-Р 


a 


Auf dem Züricher Flugmeeting 1937 sorgte Dorniers Do 17 mit ihrer äußerst schlanken 
Linienführung und hohen Geschwindigkeit für enormes Aufsehen. Im selben Jahr nahm die 
aufstrebende Deutsche Luftwaffe das außergewöhnliche Kampfflugzeug in Dienst 


as Heereswaffenamt gab 1932 eine 

Ausschreibung für ein zweimoto- 

riges so genanntes »Schnellver- 
kehrsflugzeug« heraus. Vordergründig 
für die zivile Nutzung geplant, sollte es 
aber vor allem zur militärischen Verwen- 
dung geeignet sein. 

Dornier schlug zunächst die Do 15 vor, 
eine veraltete Konstruktion, welche je- 
doch auf Ablehnung stieß. Schnellstens 
legte Dornier nach und weckte 1933 mit 
dem später als Do 17 bezeichneten Neu- 
entwurf das Interesse der Ausschreiber. 

Nachdem im März 1934 auch die At- 
trappenbesichtigung zur Zufriedenheit 
der Auftraggeber verlaufen war, bestell- 
ten die Verantwortlichen im seit April 1933 
bestehenden Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) zwei Versuchsflugzeuge - ein zivi- 
les und ein militärisches, dem absoluter 
Vorrang gegeben wurde. Schon am 23. No- 
vember 1934 startete Flugkapitän Egon 
Fath mitder später als V1 bezeichneten Do 
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17 С (W.Nr. 256), angetrieben von zwei V- 
12-Zylinder-Reihenmotoren BMW VI 7,3, 
erfolgreich zum Erstflug. Die Maschine 
war schnell, wendig und zeigte, mit Aus- 
nahme des zu starken Gierverhaltens, ins- 
gesamt recht ansprechende Flugeigen- 
schaften. 

Gute fünf Monate später, am 5. Mai 
1935, flog die zivile Ausführung desneuen 
Dornier-Typs, die bereits über ein neues 
Doppelleitwerk verfügte, womit sich die 
Stabilität um die Hochachse wesentlich 
verbesserte. Zwei je 690 PS leistende 
BMW VI 6,0 mit Zweiblattpropellern wa- 
ren für den Vortrieb der für sechs Fluggäs- 
te vorgesehenen Maschine zuständig, die 
zunächst die Bezeichnung Do 17 A (W.Nr. 
257), später V2 erhielt. Als Passagierflug- 
zeug wirkte die Do 17 wegen der sehr be- 
engten Platzverhältnisse vollkommen un- 
geeignet, in der Rolle eines schnellen Post- 
und Frachtflugzeuges hätte die moderne, 
fast komplett aus Metall bestehende Kon- 


struktion schon eher gefallen können. Die 
Deutsche Lufthansa winkte jedoch nach 
kurzer Erprobung wegen zu kostspieliger 
Betriebskosten ab und zeigte sich nicht 
weiter an der Do 17 interessiert. So rich- 
tete sich die folgende Entwicklung gänz- 
lich auf militärische Einsatzbelange für 
die inzwischen offiziell ausgerufene und 
vom Ausland hingenommene neue Deut- 
sche Luftwaffe. 

Ein weiterer Prototyp erhielt zwei spa- 
nische Hispano Suiza 12 Ybrs, ebenfalls 
V-12-Zylinder-Reihenmotoren. Diese Va- 
riante wurde jedoch nicht weiter verfolgt. 


Konstruktiver Aufbau 

Der in Schalenbauweise gefertigte Rumpf 
war aerodynamisch sauber ausgeführt 
und wies einen durchgehend geringen 
Querschnitt auf. Die weit vorne liegende 
Kabine wurde von der Besatzung über 
eine kleine Tür dicht unterhalb der linken 
Flügelwurzel bestiegen. Die Abwurflast 


LINKS Nur die Do 
17 V1 hatte ein ein- 
faches Seitenleit- 
werk. Der sehr 
schlanke Rumpf 
brachte dem Flug- 
zeug bald den 
Spitznamen »Flie- 
gender Bleistift« ein 
Dornier 
Unternehmensarchiv 


Blick in den Führer- 
raum der Do 17 V2 
Fotos, wenn nicht anders 
vermerkt: Sig. Ringlstetter 


lagerte intern im Mittelrumpf des Bom- 
bers, während im Aufklärer eine hoch auf- 
lösende Kamera (später auch zwei) instal- 
liert war. 

Bei einer Rumpflänge von 16,25 Metern 
der Оо 17 E und F (die der V1 lag sogar bei 
17,10 m), fiel die Spannweite des Schulter- 
deckers mit 18 Metern auffallend kurz aus. 
Die trapezförmigen zweiholmigen Trag- 
flächen waren freitragend mit abgerunde- 
ten Enden ausgeführt und auf den Unter- 
seiten teilweise mit Stoff bespannt. 
Zwischen den Schlitzquerrudern und dem 
Rumpf sorgten bis zu 60 Grad anstellbare 
Spreizklappen für mehr Auftrieb. Das 
Höhen- und Seitenleitwerk kam ebenfalls 
ohne Abstrebung aus, wobei das letztere 
als so genanntes Endscheibenleitwerk aus- 
gelegt war. Neben gutenaerodynamischen 
Führungseigenschaften, verschaffte dieses 
dem Schützen im Abwehrstand auf dem 
Rumpfrücken ein freies Schussfeld direkt 
nach hinten. 

Die Höhenflosse war während des Flu- 
ges verstellbar. Alle Ruderflächen verfüg- 
ten über Gewichtsausgleich und Trimm- 
klappen, das Seitenruder außerdem über 
einen Hornausgleich. 

Das Hauptfahrwerk konnte, und dies 
war Mitte der 1930er Jahre noch keines- 
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wegs selbstverständlich, nach hinten in 
die Motorgondeln unterhalb der Flächen 
zu etwa drei Vierteln eingezogen werden, 
während das Spornrad sogar ganz im 
Rumpf verschwand. 


Erste Serien E und F 

Nach umfangreichen Erprobungsarbeiten 
und weiteren Versuchsmaschinen, kam es 
zur ersten Serie, dem Bomber Do 17 E-1, 
der 1936 in Produktion ging. 

Der Typ wies einen verkürzten Bug mit 
verglaster Kuppel samt Bombenzielgerät 
auf. In der Regel konnten je nach Ein- 
satzzweck bis zu 500 kg und mit Überlast 
maximal 750 kg Bomben verschiedener 
Größen horizontal in unterschiedlichen 
Bombenmagazinen geladen werden. 

Die dreiköpfige Besatzung bestand aus 
dem Flugzeugführer, dem Bombenschüt- 
zen und dem Funker im hinteren Teil der 
Kabine. Zur Abwehr feindlicher Jäger 
diente ein MG 15 im offenen B-Stand auf 
dem Rumpfrücken sowie ein zweites MG 
15, installiert in einem kleinen Fenster im 
Rumpfboden (C-Stand), das Angreifer al- 
lerdings nur-in einem recht beschränkten 
Abwehrraum erfassen konnte. 

Der Do 17 E-1 folgte 1937 die Fernauf- 
klärer-Version F-1. Im Grunde baugleich 


OBEN/GANZ OBEN 
Die Do 17 MV1 (V8, 
W.Nr. 691) beim In- 
ternationalen Flug- 
meeting 1937 in 
Dübendorf/Zürich. 
Das schnittige Flug- 
zeug deklassierte 
die Konkurrenz und 
zog das Interesse 
der Militärs auf sich. 
Später erhielt die 
Maschine das Kenn- 
zeichen D+AELE 
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mit der E-1, verfügte die F-1 anstatt der 
Bombenmagazine über ein Reihenbild- 
gerät Rb 50/18 oder Rb 50/30. Zudem 
konnte anstelle der vorderen Kamera ein 
Magazin für sechs Fallschirm-Leucht- 
bomben LC 50 F eingebaut werden. 

Den Antrieb der E- und F-Serie über- 
nahmen wieder zwei stehend eingebaute 
flüssigkeitsgekühlte BMW VI 7,3. Die 
Startleistung von jeweils 750 PS gaben die 
bewährten Aggregate mit knapp 46 Litern 
Hubraum an dreiflüglige Verstell-Luft- 
schrauben ab. Lediglich in Details ver- 
bessert folgten die Versionen E-2 und E-3 
sowie die F-2, von der nur wenige Exem- 
plare entstanden. 


Do 17,M und P 

Zu einer erheblichen Leistungssteigerung 
führte 1937 der Einbau von zwei 9-Zylin- 
der-Sternmotoren Bramo 323 A Fafnir mit 
einer Startleistung von 900 PS. Die Bom- 
benlast erhöhte sich auf 1000 kg, als Ziel- 
gerät diente das Lotfe C 7, eine Kurssteue- 
rung erleichterte zudem die Navigation. 
Die Klappen wurden nun elektrisch be- 
tätigt, genauso wie das Hauptfahrwerk, 
das komplett in die erweiterten Motor- 
gondeln einfuhr. Das Tragwerk wies eine 
vollständige Duralbeplankung auf. Eine 
weitere Neuerung gegenüber der E-Serie 
bestand im geschlossenen B-Stand mit 
Linsenlafette. 
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Wie schon die letzten E-Varianten, er- 
hieltauchdie Do 17 М еіп zusätzliches MG 
15 (A-Stand) in der rechten Windschutz- 
scheibe. In Einzelfällen kam auch ein MG 
15 in der Bugkanzel zum Einbau. 

Die Fernaufklärervariante Do 17 P rüs- 
tete man dagegen mit dem BMW 132 N 
aus, der eine Startleistung von 865 PS 
aus 27,7 Litern Hubraum erbrachte. Für 
scharfe Fotos sorgten zwei Reihenbild- 
geräte Rb 50/18 (oder Rb 50/30) und 
10/18 (oder 21/18 bzw. 20/30). Für den 
Nachteinsatz konnten an Außenträgern 
unter dem Rumpf Leuchtbomben mon- 
tiert werden, die den Erkundungsraum 
kurzzeitig erhellten. Für den Tropenein- 
satz stattete Dornier die Version P-1/Trop 
mit Sandfiltern und einer Überlebensaus- 
rüstung aus. 

Die als Pfadfinder- und Führungsflug- 
zeug gedachte L-Serie ging nicht in Pro- 
duktion. 

Obwohl verschiedentlich eingebaut 
und getestet (Do 17 RV1 mit DB 600 und 
RV2 mit DB 601) kam es zu keiner Do 17- 
Serie (erst später in der Do 215) mit Daim- 
ler-Benz-Motoren, die für die Produktion 
von He 111-Kampfflugzeugen und Bf 109- 
Jägern gebraucht wurden. 

Gebaut wurden die ersten Do 17-Serien 
außer bei Dornier, vor allem auch in Li- 
zenz bei Henschel, Siebel und Hamburger 
Flugzeugbau. 


OBEN Während eines Übungsfluges in der 
Kabine einer Do 17 Е - rechts kniend der 
Bombenschütze 


OBEN LINKS Do 17 E des KG 255 mit über- 
malten Balkenkreuzen zur Darstellung des 
»Feindes« während eines Manövers. Vorne 
auf der Rumpfunterseite ist die Verklei- 
dung des Bombenzielgeräts zu erkennen 


LINKS Die erste Aufklärervariante 
Do 17 F-1, hier noch ohne Bewaffnung 


Für den Flugwettbewerb beim IV. Inter- 
nationalen Flugmeeting in Dübendorf bei 
Zürich im Juli 1937 rüstete man ein Flug- 
zeug mit zwei speziellen, je etwa 1200 PS 
starken V-12-Reihenmotoren DB 601 mit 
Benzineinspritzung aus. Offiziell wurde 
die Do 17 MV1 allerdings von DB 600-Ver- 
gasermotoren mit je 1000 PS angetrieben! 


Schneller als die Jäger 

Die Fachwelt staunte und der »Fliegende 
Bleistift«, wie die elegante Maschine auch 
genannt wurde, gewann: Im Alpenrund- 
flug über die insgesamt 367 km lange 
Strecke Dübendorf — Thun (105 km) – 
Bellinzona (125 km) und zurück nach Dü- 
bendorf (137 km) siegte die «schnittige 
Zweimot mit vierköpfiger Besatzung in 
der Kategorie Militär-Mehrsitzer über- 
legen in einer Gesamtzeit von 58 Minuten 
und 42 Sekunden bei durchschnittlich 
3755 km/h. Die erreichte Höchstge- 
schwindigkeit wurde mit425km/hermit- 
telt. Damit war die Do 17 MV1 schneller 
alsalleteilnehmenden ausländischen Jagd- 
flugzeuge und nur rund zwei Minuten 
langsamer als die Siegerin bei den Einsit- 
zern, die 730 PS starke Bf 109 V9 der Bay- 
erischen Flugzeugwerke (Messerschmitt). 
Neben ihrer überlegenen Geschwindig- 
keit präsentierte sich die Do 17 zudem 
mit hervorragenden Flugeigenschaften — 
selbst Kunstflug mit nur einem Motor 


Dornier Do 17 


Dornier Do 17 P-1 
Aufklärungsstaffel 88 
Legion Condor 
Spanien 1937/38 


Rumpfaufschrift: INTAVIA 
Lackierung: RLM 61/62/63/65 


© Herbert Ringlstetter – Aviaticus.com 


FLUGZEUG CLASSIC 11/2007 37 


„_TYPENGESCHICHTE Do 17 (Teil 1): V1 -P 


Technische Daten und Stückzahlen 


Do 17 (Teil 1) V1 - P 


Dornier Do 17E TZP. 
Einsatzzweck Bomber Fernaufklärer 
Erstflug 1936 1937 
Besatzung 3 3 
Antrieb 2 x V-12-Zylinder-Reihen- 2 x 9-Zylinder-Stern- 
motor BMW VI 7,3 motor BMW 132 N 
Startleistung 2x 750 PS 2 х 865 PS 
(ges. 1500 PS) (ges. 1730 PS) 
Dauerleistung 2 х550 PS 2 х 665 PS in 4500 m 
(ges. 1100 PS) (ges. 1530 PS) 
Spannweite 18,00 m 18,00 m 
Länge 16,25 m 16,11 m 
Höhe 4,62 т 4,55 m 
Flügelfläche 55 m? 55 m? 
Leergewicht 4509 kg 4925 kg 
- SER 5 `  Startgewicht 7045 ke 7730 kg (als Nacht- 
Auslandsversion: Do 17 Ka-1 mit Gnöme-Rhön max. aufklärer) 
für Jugoslawien Flächen- 
belastung max. 128 kg/m? 141 kg/m? 
Reisegeschwin- 315 km/h in Meeresh. 290 km/h in Meeresh. 
digkeit max. 265 km/h in 4000 m 390 km/h in 4000 m 
Höchstgeschwin- 355 km/h іп Meeresh. 350 km/h in Meeresh. 
digkeit 310 km/h in 4000 m 416 km/h in 4000 m 
Startgeschwin- 
digkeit = 134 km/h 
Landegeschwin- 
digkeit 121 km/h 129 km/h 
Startstrecke 
bis 20 m Höhe = 682 m 
Landestrecke 
aus20mHöhe - 596 m 
Steigleistung - 5 m/sec in Bodennähe 
1000 m in 2,6 min 1000 m in 3,5 min 
- 2000 m in 7 min 
= 3000 m in 11 min 
7 6000 m in 29 min 
d Reichweite max. 1590 km 1550 km in Bodennähe ` 
Über Spanien: Do 17 E der Legion Condor BMW AG Konzernarchiv 1875 km in 4000 m 1725 km in 6700 m 
Dienstgipfehöhe 5450 т 6700 m 


ve, 


Sab < 


Erstarkte Bombervariante: Do 17 M (DO + HY) mit zusammen 


1800 PS leistenden Bramo 323 


blieb dem beeindruckten Publikum nicht 
verwehrt. 


Export-Version 

Nach Sichtung und Begutachtung der Do 
17 beim Züricher Flugtreffen bestellte Ju- 
goslawien die Do 17. Die Maschinen wur- 
den als Do 17 Ka-1 und Ka-2 (Aufklärer) 
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‚Abwehrbewaffnung 2-3 x MG 15-7,92 mm 3x MG 15-7,92 mm 


‚Abwurflast 


500 kg Bomben 
(Überlast 750 kg) 


4 x Leuchtbombe 
LC50F 


Für die Luftwaffe gebaute Do 17 E-P 


Variante Stückzahl 
E 399 
e F 178 
Нэг" M 200 
В 330 
Gesamt 1107 


und Kb-1 (Bomber) bezeichnet. Als Ab- 
wehrbewaffnung erhielten die Flugzeuge 
meist eine 20 mm-Hispano-MK und drei 
7,92 mm-Browning-MGs. Bis 1939 die Li- 
zenzproduktion im Staatsbetrieb Drzauna 
Fabrika Aviona anlief, wurden 36 Flug- 
zeuge geliefert. Die ersten K-Modelle wa- 
ren mit je 870 PS starken Sternmotoren 


Gnöme-Rhöne 14 K motorisiert, spätere 
Maschinen mit 980 PS leistenden Gnöme- 
Rhöne 14 NO. Überdies entsprachen sie 
entwicklungstechnisch der Do 17 M/P. 
Nach der Einnahme Jugoslawiens im Früh- 
jahr 1941 fiel ein Teil dieser Maschinen in 
deutsche Hände und wurde der neu aufge- 
stellten Kroatischen Luftwaffe unterstellt. 


Do 17 P-2 mit ВМУ/ 
132-Sternmotoren 
und geschlossenem 
Abwehrstand auf 
dem Rumpfrücken. 
Der Typ unter- 
schied sich nur ge- 
ringfügig von der 
P-1. Die Maschine 
trägt den Segment- 
Sichtschutzanstrich 
aus Schwarz- 
grün/Dunkelgrün 
mit hellblauen Un- 
terseiten (RLM 
70/71/65) 


Neben der Heinkel He 111 und Junkers 
Ju 86 gehörte die Do 17 ab Mitte 1937 der 
ersten Generation moderner Kampfflug- 
zeuge der neuen Deutschen Luftwaffe an. 
Das Kampfgeschwader 255 bekam als 
erste Einheit den neuen Bomber zuge- 
wiesen. 


Im Einsatz 

Auf ihre Feuertaufe brauchte die Do 17 
nicht lange zu warten, denn noch 1937 
schickte man die ersten Do 17 Enach Spa- 
nien zum Versuchsverband 88 (VB/88) 
und bald darauf zur Aufklärungsstaffel 
88 der deutschen Eingreiftruppe Legion 
Condor. Der dort tobende Bürgerkrieg 
verschaffte der Luftwaffe ein willkom- 
menes Erprobungsfeld. Schnell zeigten 
sich im realen, scharfen Einsatz Stärken 
und Schwächen von Personal und Ein- 
satzmaschinen. Zwar war die Do 17 
schnell und schwer abzufangen, doch be- 
sonders gegen die neuesten sowjetischen 
Jäger des Typs Polikarpow I-16stelltesich 
auch die Defensivbewaffnung der Do 17 
als unzureichend heraus, was zum Ein- 
bau eines weiteren MGs führte. 

Bei Ausbruch des Zweiten Weltkriegs 
am 1. September 1939 standen nur noch 
wenige Do 17 M-Bomber in den Reihen 
der Frontverbände. Leistungsstärkere He 
111-Versionen und das hauseigene Nach- 
folgemuster Do 17 Z mit komplett über- 
arbeitetem Kabinenaufbau hatten inzwi- 
schen ihren Platz eingenommen. 

Bei den Aufklärungseinheiten flog da- 
gegen nach wie vor die Do 17 P Fernauf- 
klärung bei Tag und Nacht, vereinzelt 
auch Nahaufklärung, wobei sie sich noch 
lange in den Krieg hinein bewährte. 
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Von den Frontverbänden abgezogene 
Flugzeuge wurden überwiegend an Schul- 
einheiten abgegeben, wo sie so lange wie 
möglich im Einsatz blieben. 

Der Pilot einer frühen Do 17 schrieb 
1939: »Einige Zeit bevor der Krieg begann, 
waren wirsehr froh den Do 17-Bomber flie- 
gen zu dürfen, eine der frühen Versionen 
mit BMW VI-Motoren. Die Steuerung der 
Do 17 arbeitet bei hohen Geschwindigkei- 
ten angenehm und die Wendigkeit ist sehr 
gut. Bei niedriger Geschwindigkeit wirkt 
sie dagegen schwammig. Die Landung ist 
schnell. Normalerweise kommt die Do 17 
mit etwa 175 km/h herein und setzt mit 
ungefähr 125 km/h auf. Da das Fahrwerk 
weit vorne liegt, kann gleich danach voll 
gebremst werden. Die Kabine lässtnur we- 
nig Platz um.sich zu bewegen, und man 
kann sich vorstellen, dass die Besatzung 
auf langen Aufklärungsflügen sehr müde 
wurde.« HERBERT RINGLSTETTER 


Auf der Rumpf- 
unterseite dieser 
Do 17 P sind der 
C-Stand mit heraus- 
ragendem MG 15 
sowie die nachein- 
ander folgenden 
Schiebedeckel für 
die beiden Reihen- 
bildkameras zu er- 
kennen 

BMW AG Konzernarchiv 


". ВЕКОКрЕГОС Charles Lindbergh, 


Als Charles Lindbergh in 
New York mit seiner »Spirit 
of St. Louis« abhob, glaub- 

ten nur wenige, dass er 
es schaffen würde. Als 

er dann am 21. Mai 1927 
bei Paris landete, vollen- 
dete er den ersten Non- 
stop-Flug von Amerika 
nach Festlandeuropa 


ätten Sie's gewusst? Wer flog als 

Erster über den Atlantik? Neun von 

zehn Menschen in Deutschland, in 
Frankreich und erst recht in Nordamerika 
antworten unbedenklich und ohne Zö- 
gern: »Charles Lindbergh. Wer sonst?« 
Die historische Legende und seither ver- 
gangene acht Jahrzehnte haben den viel 
gefeierten Helden verklärt, der im übrigen 
alles andere als ein strahlender Volksheld 
war, sondern meistein außerordentlich se- 
riöser Mensch, der für gewöhnlich sehr 
zurückhaltend auftrat und alles andere als 
spektakuläre, schlagzeilenträchtige Aben- 
teuer suchte. Sein Leben lang war er ein 
Volksheld wider Willen. 33 Stunden und 
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VOR 80 JAHREN MEISTERTE 
CHARLES LINDBERGH DEN ATLANTIK 


Eine Pioniertat 
der Luftfahrt 


32 Minuten nach dem Start in New York 
erreichte der schlaksige Amerikaner nach 
5750 Kilometern, vom Roosevelt Airfield 
in New York zum Flugplatz Le Bourget in 
Paris, mit seiner einmotorigen »Spirit of 
St. Louis«am 21. Mai 1927 die französische 
Hauptstadt. Doch es war bereits der 13. 
Flug über den »Großen Teich«. Unsterb- 
lich wurde das »fliegende Baby«, wieNew 
Yorks Zeitungen den jungen Postflieger 
aus St. Louis im US-Bundesstaat Missouri 
vor seinem endlos langen Flug verspottet 
hatten, weil er als Erster nonstop und al- 
lein den Nordatlantik bewältigt hatte. 
Und er war der erste Amerikaner, der im 
20. Jahrhundert ohne Visum französi- 
schen Boden betrat. 


Schon andere wagten den Flug 

Schon 1919 hatten von Neufundland aus 
nicht weniger als zwölf Besatzungen ver- 
sucht, den Nordatlantik zu meistern. So 
gut wie alle sind heute nicht einmal mehr 
dem Namen nach bekannt. Bereits 1913 
waren von der »Daily Mail« 10000 Pfund 
Sterling als Preis für den ersten Nonstop- 


Flug über den Atlantik ausgesetzt worden. 
Der Erste Weltkrieg ließ die Atlantik-Jagd 
zeitweilig in den Hintergrund treten. Doch 
1919 wurde es ernst. Harry Hawker und 
McKenzie Grieve machten den Anfang – 
und wurden auch als Erste für tot erklärt. 
Die »Sopwith Atlantic« von Hawker und 
Grieve war aber bereits nach wenigen 
Stunden schon zur Notwasserung ge- 
zwungen worden; ein Schiff ohne Funk 
nahm die beiden Piloten auf. Eine gute Wo- 
che später meldeten sich die Totgesagten 
wieder. Wenig später stürzte eine »Martin- 
syde« ab. Die Namen der Piloten wurden 
nie bekannt. Gleich drei Curtiss-Boote ver- 
suchten am 16. Mai 1919 ihr Glück. Von der 
Trepassey Bay in Neufundland flogen sie 
los; zwei wurden zur Notwasserung und 
somit zur Aufgabe gezwungen. Die dritte 
Crew flog über die Azoren nach Plymouth, 
blieb fünfzehn Tage unterwegs, und be- 
kam den Preis der »Daily Mail« natürlich 
nicht, weil es kein Nonstop-Flug gewesen 
war. Um den ersten Atlantikflug handelte 
es sich dabei allerdings unbestreitbar, wie 
man es auch betrachten mag. 


LINKS Linderghs 
Maschine hängt 
heute im National 
Air and Space Mu- 
seum in den USA 


Fotos: airworkimages (3), 
DEHLA 


RECHTS Wohl eines 
der berühmtesten 
Kennzeichen der 
Welt 


RECHTS AUSSEN Die 
Flaggen der Län- 
der, die Lindbergh 
nach seinem 
Rekordflug mit der 
Ryan besuchte, 
zieren die Cowling 


John Alcock und Arthur Brown schließ- 
lich flogen mit einem umgebauten Bom- 
benflugzeug Vickers »Vimy« am 14. und 
15. Mai 1919 von St. John’s auf Neufund- 
land nach Clifden in Irland. 16 Stunden 
und 27 Minuten dauerte dieser Flug. 3032 
Kilometer weit waren sie geflogen. Bei der 
Landung auf einer sumpfigen irischen 
Wiese fabrizierten sie eine glimpfliche 
Bruchlandung. Ihr Lohn waren die 10000 
Pfund Sterling der »Daily Mail«. Doch wer 
spricht heute noch von diesem mutigen 
Duo? Und all den anderen, die ihr Glück – 
meist vergeblich — versuchten? Charles 
Lindbergh wurde zum Maß aller Flüge. 
Sein endlos langer und einsamer Flug über 
den Atlantik katapultierte den jungen 
Mann vor 80 Jahren auf einen Schlag in die 
Weltöffentlichkeit, der vordem den stau- 
nenden Farmern im amerikanischen Mit- 
telwesten jahrelang für wenig Geld spekta- 
kuläre Fliegerkunststückchen vorgeführt 
und dabei manchmal auch Kopf und Kra- 
gen riskiert hatte-auch wenn er das selber 
nicht so sah. Er war sich seiner Sache im- 
mer sicher. Vor seinem großen Abenteuer 
wurde er, vor allem von den amerikani- 
schen Medien, verspottet. Sein Flugzeug 
war eigens für den langen Flug ausgerüs- 
tet worden. Er selbst aber hatte sich als 
Marschverpflegung lediglich noch zwei 
belegte Brötchen auf dem Roosevelt Air- 
field gekauft. Das war alles. 

Dass ausgerechnet der unbekannte 
Postflieger die 25000 Dollar Prämie für 
den ersten Nonstop-Flug New York-Paris 
-oder umgekehrt – ausgelobt vom ameri- 
kanischen Hotelmillionär Raymond Or- 
teig, gewinnen würde, hatte niemand für 
möglich gehalten. Längst waren sich Pilo- 
ten und Techniker einig, dass es bei der in- 
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zwischen schon beeindruckenden Quali- 
tät der Motoren möglich sein müsste, non- 
stop nach Europa zu fliegen. Dessen wa- 
ren sich auch die Franzosen Charles 
Nungesser und Frangois Coli sicher, deren 
Doppeldecker ein abwerfbares Fahrge- 
stell hatte und wasserdicht war. Um Ge- 
wicht zu sparen, hatten sie – wie Lind- 
bergh auch - auf ein Funkgerät verzichtet. 


Schaurige Zeitungsente 
Am 8. Mai 1927 startete der »Weiße Vogel« 
von Paris Richtung New York, begleitet 
von den Hoffnungen Millionen patrioti- 
scher Franzosen. 24 Stunden später ver- 
kündeten Extrablätter die Landung Nun- 
gessers und Colis in New York. Paris war 
von einem Taumel der Begeisterung ge- 
packt. Frankreichs Helden hatten ihre flug- 
begeisterte Nation nicht enttäuscht. Man 
tanzte noch auf den Straßen, als die furcht- 
bare Nachricht publik wurde: Nungessers 
und Colis vermeintliche Ankunft in der 
Metropole im Osten Amerikas erwies sich 
als schreckliche Zeitungsente. Nungesser 
und Coli kamen nie an, blieben auf ewig 
verschollen. Schon vor Charles Nungesser 
und Frangois Coli hatten zwei Amerikaner 
in umgekehrter Richtung ihr schwieriges 
Glück versucht. Captain Davis und Leut- 
nant Wooster starteten am 26. April 1927 
mit ihrem dreimotorigen Huff-Daland- 
Doppeldecker vom New Yorker Langley 
Field. Doch ihr mit Treibstoff völlig über- 
ladener Aeroplan vermochte nicht vom 
Boden wegzukommen. Davis und Woos- 
ter verbrannten am Ende der Startbahn. 
Der im Februar 1902 als Sohn eines 
schwedischen Einwanderers in Little 
Falls, Minnesota, geborene Charles Au- 
gustus Lindbergh saß in einer 8,43 Meter 


langen Maschine mit einem 237 PSstarken 
Wright-Whirlwind-Neun-Zylinder-Stern- 
motor. Über seinen Jahrhundertflug sagte 
der Luftfahrtpionier: »Manchmal flog ich 
zehn Fuß über dem Meer, manchmal war 
ich 10000 Fuß hoch. Doch ich habe wäh- 
rend meines ganzen Flugs kein einziges 
Schiff getroffen. Nur nachts habe ich hin 
und wieder die Lichter von Schiffen gese- 
hen. Ich habe keine Minute lang geschla- 
fen und auch kein Koffein oder ein ande- 
res Aufputschmittel genommen, die ich 
mitgenommen hatte.« Als er sich am 20. 
Mai in New York startklar machte, fragten 
ihn Reporter nach seinem Maskottchen, 
seiner Katze. Lindbergh antwortete: 
»Meine Katze bleibt zu Hause. Ich will 
nicht, dass sie ersäuft ...« Der Mann sorgte 
für den New Yorker Boulevard. 


Durchhalten! 

Der Mann, der sich öffentlich als unbe- 
kümmerter großer Junge und als Haude- 
gen präsentierte, war ein erstklassiger Flie- 
ger, exzellenter Techniker und alles andere 
als ein Hasardeur. Dass er den Flug über- 
stand, verdankte er – neben der Qualitä 
des Motors — einer beispiellosen Phys 
und seiner mentalen Stärke. Keinen Au- 
genblick zweifelte Lindbergh an sich, 
Stunde um Stunde rechnete er und befahl 
sich: Durchhalten! Das war Charles Lind- 
berghs eigentliche Leistung. Er musste mit 
zahllosen Widrigkeiten fertig werden: Flü- 
gel und Motor versperrten ihm die Sicht 
nach vorn - ein Periskop ermöglichte ihm 
dieSichtbei Start und Landung. Radio und 
Funk gab es nicht an Bord. Sein Flugzeug, 
finanziert von engagierten Bankiers und 
Kaufleuten aus St. Louis, war schon da- 
mals ein Fluggerät von modernstem Zu- 


5 2487! 


Charles Lindbergh 


Die »Spirit of St. 
Louis« ist eine um- 
gebaute Ryan М-2 
von der Ryan Com- 
рапу in der kalifor- 
nischen Metropole 
San Diego. Vor dem 
Instrumentenbrett 
ist der riesige Treib- 
stofftank eingebaut 
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schnitt, so zerbrechlich der immerhin 
schon 200 Stundenkilometer schnelle und 
2380 Kilogramm schwere Schulterdecker 
»St. Louis« – über die Hälfte des Gesamt- 
gewichts war Treibstoff: 1707 Liter – uns 
heutzutage auch anmutet. 


Schockierende Entdeckung 
Fernand Sarrazine, am 21. Mai 1927 Chef- 
mechaniker in Paris Le Bourget, war Au- 
genzeuge: »Wir hatten von Cherbourg 
schon gehört, dass Lindbergh gegen 20:30 
Uhr die Küste überflogen hatte ... Um 22:15 
Uhr hörte ich das leise klopfende Geräusch 
eines Flugzeuges. Schon seit über einer 
Stunde wartete eine unüberschaubare 
Menschenmenge auf Lindbergh – es war 
unvorstellbar. Nie wieder habeichsoetwas 
erlebt. So schnell ich konnte, lief ich zur 
Landebahn und kam, völlig außer Atem, 
gerade an, als er eine perfekte Landung 
vollführt hatte.«200 000 Franzosen jubelten 
Charles Lindbergh zu. Er war ihr »Gosse 
du ciel«, ihr »Teufelskerl«. 24 Stunden spä- 
ter machte Fernand Sarrazine eine Entde- 
ckung, die den jungen Helden noch im 
Nachhinein erstarren ließ: »Ich reparierte 
die Bespannung ... und entdeckte im Ben- 
zintank ein 20 Zentimeter langes Leck. 
Wäre das Loch im unteren Teil des Tanks 
gewesen, Lindberghs Pioniertat wäre in ei- 
ner Katastrophe geendet.« 

Charles A. Lindbergh, der mit 25 Jahren 
zum Helden wurde, heiratete 1929 die at- 
traktive und blitzgescheite Millionärs- 
tochter Anne Morrow, die später eine er- 
folgreiche Schriftstellerin wurde. Nach 
der Entführung und Ermordung des 19 
Monate alten Sohnes 1932 legte sich ein 
Schatten über das Leben der Familie. 
Charles Lindbergh engagierte sich später 
zeitweilig auf Seiten der amerikanischen 
Rechten. Er wurde mit rassistischen und 
antisemitischen Kommentaren einer der 
prominentesten Sprecher der reaktionä- 
ren Bewegung »American First Commit- 
tee«. Der Mann, den einst der Nazi-Bonze 


Hermann Göring feierte, wurde von Prä- 
sident Franklin D. Roosevelt gar als Defä- 
tistgetadelt. Charles Lindbergh, Idol einer 
Generation, vereinsamte zunehmend. 

Der Mann, der später – 1954 - vom US- 
Präsidenten Dwight D. Eisenhower zum 
Brigadegeneral ernannt und damit rehabi- 
litiert wurde, der wichtige Positionen inder 
US-Air Force und im Pentagon inne hatte, 
der schließlich eine wichtige Führungsrolle 
bei der berühmten US-Fluggesellschaft Pa- 
nAm spielte und bei der Reorganisation 
der skandinavischen Fluggesellschaft SAS 
half, zog sich in den letzten Jahren seines 
Lebens verbittert auf die kleine Hawaii-In- 
sel Maui zurück. 1974 starb er im Alter von 
72 Jahren. Erst nach seinem Tod erinnerte 
sich Amerika wieder seines »verlorenen 
Sohnes«, der nach dem Zweiten Weltkrieg 
noch eine bemerkenswerte Rolle im zer- 
störten Deutschland gespielthatte, über die 
jahrelangein Mantel desSchweigens gelegt 
worden war. 1945 erforschte und unter- 
suchte er im Auftrag der US-amerikani- 
schen »Technischen Marinemission für 
Europa« den Entwicklungsstand der Flug- 
zeug- und Raketenrüstung des zusammen- 
‚gebrochenen Dritten Reiches und bemühte 
sich zielbewusst, tatkräftig und erfolgreich, 
einschlägige deutsche Spezialisten aus der 
sowjetischen Besatzungszone in den ame- 
rikanischen Machtbereich und später nach 
Amerika zu schleusen. Da war er längst 
rehabilitiert und wieder ganz ein amerika- 
nischer Patriot. 


Sensationelle Enthüllung 

Im August 2003 enthüllte die »Süddeut- 
sche Zeitung«, dass der Amerikaner 17 
Jahre lang, bis zu seinem Tod, weitgehend 
unbemerktein Doppelleben geführt hatte. 
1957 hatte Charles Lindbergh in München 
die 24 Jahre jüngere Hutmacherin Brigitte 
Hesshaimer kennen und lieben gelernt. 
Ihre Kinder Dyrk, Astrid und David hat- 
ten den Vater nur unter dem Pseudonym 
»Careu« gekannt. Geahntaberhabe Astrid 
Bouteuil immer, dass sich hinter dem offi- 
ziell verheimlichten Vater eine berühmte 
Persönlichkeit versteckt habe. Die Kinder 
hätten, so wurde es später kolportiert, 
»Careu« lieben und schätzen gelernt, auch 
wenn sie ihn nur selten zu Gesicht beka- 
men. Seinen Verpflichtungen sei er immer 
nachgekommen - ег hat für alle seine Kin- 
der aus seinen verschiedenen Bindungen 
gesorgtund ihneneinen guten Startins Le- 
ben ermöglicht. »Wenn er da war«, wurde 
sein Sohn Dyrk zitiert, »dann hat er sich 
sehr um uns gekümmert. Andere Väter sa- 
ßen vor ihrem Bier, wir haben Ausflüge ge- 
macht.« KARL MORGENSTERN 


Das Buch 


Über Lindberghs ge- 
heimes Doppelleben 
erschien 2005 Im 
Heyne-Verlag ein Buch 
von Autor Rudolf 
Schröck. Darin kom- 
men auch seine drei 
unehelichen Kinder, 
die er mit Brigitte 
Hesshaimer zeugte, 
zu Wort. 


Rudolf Schröck Des 
Doppelleben des 
Charles A. Lind- 
bergh«, 368 Seiten, 
‚gebunden, mit zahlrei- 
chen Fotos. ISBN 
978-3453120105, 
Preis: 19,90 Euro 
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HISTORISCHE DEUTSCHE FLUGZEUGE IM DETAIL 


Der Riese 


Wegen seiner Bombeneinsätze gegen 
London war der zweimotorige Bomber 
Gotha G IV eine gefürchtete Erscheinung 
am Himmel. Um die Einsätze erfolgreich 
zu meistern, war dieses Großflugzeug mit 
damals modernster Technik ausgestattet 
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18 Groß- oder G-Flugzeuge wurden 

im Ersten Weltkrieg üblicherweise 
zweimotorige Bomber für Fernein- 

sätze bezeichnet. Anders als bei den Alli- 
ierten wurde in Deutschland bereits rela- 
tiv früh mit der Aufstellung eines 
strategischen Bombergeschwaders be- 
gonnen. Die ersten G-Flugzeuge wurden 
bereits 1915 ausgeliefert. Als der Krieg 
1918 endete waren insgesamt acht »Bo- 
gohl« im Einsatz, was Bombengeschwa- 
der der Obersten Heeresleitung bedeutet. 
Die größten Hersteller für G-Flugzeuge 
waren AEG, der Flugzeugbau Friedrichs- 
hafen und die Gothaer Waggonfabrik. Am 
bekanntesten wurden ab 1917 die Eng- 
landeinsätze der Bombengeschwader ge- 
gen London, die anfangs nahezu ohne 
Verluste abliefen. Da hierbei überwiegend 
Gotha-Typen zum Einsatz kamen, wur- 


Eine Gotha G IV von 
oben zeigt viele 
sonst kaum sicht- 


Alle Bilder ohne beson- 
dere Angaben stammen 
aus der Sammlung des 


den in England bald alle G-Flugzeuge als 
»Gothas« bezeichnet. 

Der Erfolg hielt jedoch nicht lange an 
und als die Engländer ihre Verteidigung 
verstärkten, stiegen auch die Verluste der 
deutschen Flieger an. Zuletzt wurden die 
Einsätze überwiegend nachts geflogen 
und im Mai 1918 aufgrund der hohen Ver- 
luste ganz eingestellt. Aufgrund der feh- 
lenden Erfahrungen mit dem Bau solcher 
großen Flugzeuge hatten sich im Einsatz 
auch gewisse konstruktive Schwächen he- 
rausgestellt. 

Die meisten G-Flugzeuge kamen von 
den Gothaer Waggonfabriken. Von der G 
IV sind 142 Stück und vom Nachfolge- 
muster G V sogar über 340 Maschinen aus- 
geliefert worden. Beiden Flugzeugen han- 
delte es sich um dreistielige, verspannte 
Doppeldecker mit zwei 260-PS-Mercedes- 
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D-IVa-Motoren, die Druckpropeller an- 
trieben. 

Die dreiköpfige Besatzung war in offe- 
nen Sitzen untergebracht. Es handelte sich 
um den Piloten, den Beobachter und Bom- 
benschützen im Bugstand sowie einen 
Bordschützen im Heckstand hinter den 
Tragflächen. Letzterer bediente auch die 
Funkanlage. Die Abwehrbewaffnung be- 
stand aus je einem beweglichen MG im 
Bug- und im Heckstand. 


Mit Bomben auf »Langstrecke« 

Verglichen mit den einmotorigen Ein- und 
Zweisitzern war in den Großflugzeugen 
erheblich mehr Platz für die Ausrüstung 
und die Bewaffnung. Aufgrund der lan- 
gen Flüge – die G V hatte eine Reichweite 
von 840 Kilometern -war auch eine erheb- 
lich reichhaltigere Instrumentierung für 


4 


Auch wenn дав Foto 
den Bugstand einer 
Gotha G I zeigt, 
sind doch viele 
Details mit dem 
Stand einer G IV 
vergleichbar 

Archiv F. Selinger 
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COCKPITS FOLGE 77 


UNTEN Ein Fahrt- 
messer von І.С. 
Eckardt, hier 
jedoch bis 250 
km/h 


UNTEN MITTE Steu- 
erzeiger für den 
Selenkompass, ein 
baugleiches Modell 
von Bamberg 


Gotha G IV 


die Flugüberwachung eingebaut. Hinzu 
kamen die zahlreichen Bedienelemente 
für die Benzinanlage mit mehreren Behäl- 
tern. 

Der Pilot hatte an der linken Rumpf- 
wand eine große Konsole mit den Bedien- 
elementen für die Triebwerke und die 
Kraftstoffanlage. Das Instrumentenbrett 
davor war reichhaltig ausgestattet. Für 
die Beherrschung der großen Steuerkräfte 
war an der Steuersäule ein großes Steuer- 
rad angebracht. Rechts vom Pilotensitz 
war der Durchgang zum Bugstand. Um 
die Sicht und Beleuchtung der Instru- 
mente bei Tagflügen zu verbessern, wa- 
ren in den Rumpfseiten und in der Ober- 
seite vor dem Pilotensitz Fenster 
eingebaut. 


Zur Ausrüstung der G-Flugzeuge ge- 
hörten die damals modernsten Instru- 
mente wie elektrische Ferndrehzahlmes- 
ser und Ferntemperaturanzeigen, eine 
Selen-Fernkompassanlage und eine Be- 
leuchtungsanlage für Nachtflüge. 


Fortschrittliche Navigation 
Der Selenkompass war eine frühe Fern- 
kompassanlage. Hier saß der Kompass 


im Rumpf und die Nadel bewegte sich 


über zwei lichtempfindliche Selenzellen. 
Je nach Stellung der Nadel waren die 
Selenzellen unterschiedlich abgeschat- 
tet. Diese Abschattung wurde dann in 
elektrische Impulse umgesetzt, die für 
eine Instrumentenanzeige verwendet 
wurden. 


Stimmungsvoll: 
Flugbild einer 
Gotha G IV 


Quellen 


Archive Roy Meyers 
und Franz Selinger 
Bennewitz »Flugzeug- 
instrumente«, Berlin 
1922 

Kens/Müller »Die 
Flugzeuge des Ersten 
Weltkriegs 1914- 
1918«, München 
1974 
Kroschel/Stützer »Die 
deutschen Militär- 
flugzeuge 1910- 
1918«, Wilhelms- 
haven 1977 

WW 1 Aero, Nr. 141 


UNTEN Ein Benzin- 
druckmesser wie er 
in der Art auch in 
der Gotha G IV ver- 
wendet wurde 


Siehe auch 
Foto Seite 45 


LINKS Das Atmos- 
Variometer 


Mittels eines Kursgebers wurde der ge- 
wünschte Kurs eingestellt und damit die 
Position der Selenzellen vorgegeben. Der 
Pilot musste dann nur noch nach dem 
Steuerzeiger fliegen, der ihm anzeigte, ob 
er rechts oder links von der gewünschten 
Richtung abwich und somit wie er Seiten- 
steuer geben musste. 

Als Beispiel für die Ausstattung eines G- 
Flugzeugs wird hier das Cockpit einer Go- 
tha G IV vorgestellt. Diese ist jedoch nicht 
für alle G IV repräsentativ, da es zwar Vor- 
gaben der Inspektion der Fliegertruppen 
für die Anordnung der Ausrüstung gab, 
aber aufgrund der Einsatzerfahrungen und 
der Wünsche der Flieger Änderungen in 
der Produktion und an der Front durchge- 
führt worden sind. PETER W. CoHAUSZ 


LINKS Der Um- 
schalter für den 
Anlassmagneten 
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Instrumentierung einer Gotha G IV 


Gerät Anzeigebereich Hersteller 

1 Steuersäule mit Steuerrad 
Notizblock 

3 Rückspiegel 

4 _Querneigungsanzeiger Goerz 

5 Вепгіпагисктеѕѕег 0-5 Meter Wasser Maximall u. a. 

6 Ventile für die Benzinanlage 

7 ей. Kühlwasserthermometer 0-100 °C Hartmann & Braun 
(umschaltbar für zwei Mess-Stellen) 

8 Borduhr 

9 Steuerzeiger für den Selenkompass Goerz 


10 ей. Drehzahlanzeiger 400 – 1600 U/min 


11 Ғаһітеѕѕег 0-200 km/h 1С. Eckardt 
12 Нӧһептеѕѕег 0-6000 m Goerz u. a. 
13 Variometer Atmos 

14 zweiter Höhenmesser 0-6000 m 

15 Kompass Bamberg u. a. 
16 Instrumentenbeleuchtung 

17 Thermosflasche (Ausgleichsgefäß für Variometer) 

18 Gas- und Gemischhebel 

19 Schalthebel für die Benzinanlage (Behälter) 

20 Schalthebel für die Benzinanlage (Luftdruck) 

21  Zündschalter für zwei Motoren Bosch 

22 Umschalter für den Anlassmagneten Bosch 

23 Halterung für ? fi 

24 Luftpumpe für die Benzinanlage Atmos u, a. 


Die Ausrüstungsliste wurde nach einem historischen Foto rekonstruiert. Nicht alle 
Geräte waren eindeutig erkennbar. 

Abweichend vom sonst üblichen Anemometer für die Fahrtmessung ist hier ein 
damals noch selten verwendetes Gerät mit einem Staurohr eingebaut. Höhen- 
messer, Fahrtmesser und Variometer sind wie damals üblich an Federn oder Gum- 
mischnüren aufgehängt, da man bei einem Einbau in ein Gerätebrett Anzeigefehler 
durch Erschütterungen oder Luftverwirbelungen befürchtete. 

Bei langen Flügen wurde üblicherweise oft auch noch ein Höhenschreiber zur Doku- 
mentation des Fluges mitgenommen. 

Unklar ist der Einbauort der Benzinuhren. Bei größeren Flugzeugen waren sie oft 
direkt an den Behältern angebracht, sofern diese während des Fluges von der Ве- 
satzung zugänglich waren. Ebenso war im Cockpit auch noch ein Arlassmagnet und 
der Kursgeber für den Selenkompass eingebaut. 

Der Bombenschütze und Beobachter hatte vorne in seinem Stand meist noch einen 
eigenen Kompass und teilweise auch eine Borduhr. Hinzu kamen ein kleiner Naviga- 
tionstisch, Halterungen für kleine Bomben sowie Ölkännchen und Notwerkzeug für 
das MG. 
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___МАСНВАЫ Avia BH-5 


SPORTFLUGZEUG AVIA BH-5 


Die »Boska« ` ` 
fliegt wieder! 


Tschechien blickt stolz auf eine Tradition erfolgreichen Flugzeugbaus. 
Sportmaschinen hatten von Beginn an einen hohen Stellenwert. Die AVIA-Werke 

und ihre Konstrukteure Pavel Benes und Miroslav Hajn trugen ihren Teil 

dazu bei - etwa mit dem Sporttiefdecker Avia BH-5 »Boska«. Jetzt fliegt wieder einer 
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RECHTS Avia BH-1: 
Bemerkenswert 
waren ihre halbfrei- 
tragenden, nach 
oben abgestrebten 
Tragflächen 

DEHLA via Mikulecky (3) 


RECHTS UNTEN 
BH-1bis mit 
Gnöme-Umlaufmo- 
tor, hier nach dem 
Sieg beim 1. natio- 
nalen Flugmeeting 
1921 in Prag 


UNTEN Rumpf der BH-1 EXP mit eingebau- 
tem Austro-Daimler Motor im Sommer 
1920. Rechts vorne die beiden Schöpfer 
Pavel Benes und Miroslav Hajn. Im Rumpf 


steht J. F. Koch 
и 8 


= 


erantwortlich für das »Projekt Avia 

ВН-5« zeichnet die Historickä Letka 

Republiki Ceskoslovensks, also die 
Tschechoslowakische historische Flug- 
staffel. Ihr Ziel ist der Erhalt des heimatli- 
chen luftfahrtgeschichtlichen Erbes mit 
Hilfe lebendiger Traditionspflege und der 
Förderung des Luftfahrtgedankens. Ne- 
ben zahlreichen, oft mühsam gesammel- 
ten Materialien und Dokumenten besitzt 
man eine Reihe lufttüchtiger Oldtimer- 
Flugzeuge. Doch eine flugfähige Ma- 
schine aus der so genannten »Goldenen 
Zeit« (von 1923 bis zur Weltwirtschafts- 
krise) der tschechoslowakischen Luftfahrt 
fehlte. Zunächst war die Entscheidung auf 
den Nachbau des Jagdflugzeugs Avia BH- 
21 gefallen, doch machte die Hochwasser- 
katastrophe im Jahr 2000 diese Pläne zu- 
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nichte, als ein Großteil der Konstruktions- 
zeichnungen zerstört wurde. Die Alterna- 
tive war der Bau eines flugfähigen Repli- 
kats des Sporttiefdeckers Avia BH-5, der 
seinerzeit nicht nur durch hohe Leistung 
auffiel, sondern auch Grundlage einer 
Reihe erfolgreicher Weiterentwicklungen 
war. 


Inspiriert von Otto Lilienthal 

Begonnen hatte alles mit der Gründung 
der Firma Avia im Jahre 1919. Damals fan- 
den sich Pavel Benes und der Geschäfts- 
mann Václav Maly, gleichzeitig Mitglied 
des Tschechoslowakischen Aero Clubs, 
zur Gründung eines gemeinsamen Unter- 
nehmens zusammen. Während Benes für 
die technische Seite zuständig war, über- 
nahm Maly die kaufmännische Leitung. 


Als Firmensitz diente den »Avia Flugzeug- 
reparatur- und Produktionswerkstätten« 
eine ehemalige Zuckerfabrik in Prag-Vyso- 
cany. Neben der Herstellung und dem Ver- 
kauf von Modellbauzubehör machte man 
sich bald an die Umsetzung der damals 
recht gewagten Pläne zum Bau von Sport- 
flugzeugen. Zwar eröffnete die große Flug- 
begeisterung in der damaligen CSR viel- 
versprechende Geschäftsmöglichkeiten, 
doch das verfügbare Firmenkapital war 
vorerst mehr als bescheiden. 

Von Beginn an gehörte auch Miroslav 
Hajn, ein junger Ingenieur und Freund von 
Benes, zum Unternehmen. Die beiden hat- 
ten bereits seit 1911 praktische Erfahrun- 
gen beim Bau von Flugmodellen und Glei- 
tern gesammelt. Dabei inspirierten sie vor 
allem die Erkenntnisse Otto Lilienthals 
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МАСНВАЏ Avia BH-5 


Technische 
Daten Avia 
BH-5 (Replik) 
Antrieb luftgekühlter 
Walter NZ-60 
Fünfzylinder- 
Sternmotor mit 
47,8 kW (65 PS) 
Spannweite 9,7m 
Länge 6,5m 
Höhe 2,5 m 
Leergewicht 350 kg 
Max. Start- 
‚gewicht 580 kg 
Höchstgeschwin- 
digkeit 210 km/h 
Reisegeschwin- 
digkeit 140 km/h 
Reichweite 480 km 
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über den Vogelflug, die zur systemati- 
schen Untersuchung und anschließenden 
Verwendung dicker Flügelprofile in ihren 
Konstruktionen führten. Mit Gründung 
der Avia-Werke konnten sie sich endlich an 
ihr erklärtes Hauptziel heranwagen: die 
Entwicklung einer kleinen, aber leistungs- 
fähigen Sportmaschine moderner Bauart. 


Urvater BH-1 

Ende 1919 begannen sie mit den Arbeiten 
an ihrem ersten gemeinsamen Motor- 
flugzeug. Der kleine, BH-1 Experimental 
(EXP) genannte Eindecker zeichnete sich 
durch äußerst fortschrittliche Baumerk- 
male aus, die zum Markenzeichen aller in 
den Folgejahren bei AVIA entstandener 
Sporttiefdecker werden sollten. Beson- 
ders auffällig waren die nach oben gelenk- 
artigabgestrebten, halbfreitragenden Trag- 
flächen mit dickem Flügelprofil. Neben 
der Art des Profils war die unterschiedli- 
che Flügeldicke bemerkenswert, die ihren 
höchsten Wert etwa in der Mitte erreichte, 
wo zugleich die Verstrebung ansetzte, und 


dannnachbeiden Seiten hin kontinuierlich 
abnahm. So konnte Gewicht eingespart 
werden, ohne aufein zu dünnes Profil aus- 
weichen zu müssen. Im Rumpfinneren 
waren die Beschläge zur Aufnahme der 
Tragflügel zusätzlich durch Stahlrohre 
versteift; beide Flügel bildeten so eine 
»feste Einheit« die in gewissem Maße vom 
Rumpf unabhängig blieb. 


Anerkennung aus Deutschland 
Aufbau und Auslegung der Tragflächen 
waren absolut wissenschaftlich durch: 
dacht, jedoch auch ein Resultat technisch- 
wirtschaftlicher Gegebenheiten. Beispiels- 
weise ließ sich hochwertiger Stahl, wie er 
für einen freitragenden Flügel notwendig 
gewesen wäre, in der damaligen CSR nicht 
herstellen. Trotzdem wagten sich die bei- 
den Konstrukteure an einen Flugzeugtyp 
heran, mit dessen Bau bisher nur wenige 
Firmen ernsthafte Erfahrungen gesam- 
melt hatten. Die deutsche Fachpresse hielt 
deshalb große Stücke auf Benes und Hajn. 
Sie bezeichnete die BH-1 nicht nur als eine 
»selbständige Arbeit«, sondern auch als 
ein Flugzeug, das in erster Linie den »wis- 
senschaftlich denkenden und gewandten 
Konstrukteur« verrät, »der es verstanden 
hat, sich vom Althergebrachten freizuma- 
chen«. 

Als Antrieb standen aufgrund der knap- 
pen Kasse nur zwei Vorkriegsmotoren zur 
Verfügung: ein wassergekühlter Vierzy- 
linder-Austro-Daimler (40 PS) und ein 
Gnöme-Siebenzylinder-Umlaufmotor (50 
PS). Die Entscheidung fiel zunächstaufden 


OBEN LINKS Als An- 
trieb dient, wie da- 
mals bei der echten 
»Boska«, ein Walter 
NZ-60 Fünfzylinder- 
Sternmotor aus 
dem Jahre 1923, 
den man general- 
überholen ließ 


GANZ OBEN Hier 
wird der typische 
Aufbau des teil- 
weise sperrholzbe- 
plankten Tragflü- 
gels mit seiner 
unterschiedlichen 
Profildicke beson- 
ders deutlich. Gut 
erkennbar auch die 
gelenkartig befes- 
tigten Verstrebun- 
gen 


OBEN Im August 
2003 begannen die 
Arbeiten, hier ent- 
steht der Rumpf 
DEHLA via Mikulecky (3) 


OBEN Frischluftvergnügen: Die beiden 
offenen Cockpits der BH-5 
DEHLA via Mikulecky (3) 


RECHTS OBEN Start zum offiziellen Erstflug 
am 1. Juni 2007 auf dem Flugplatz 
von Mlada Boleslav 


RECHTS Über dem Flugplatz von Pardubice 
nahm die ebenfalls nachgebaute 

BH-1 EXP der Historická Letka Republiki 
Ceskoslovenské die »Boska« in Empfang 


Austro-Daimler, wegen seiner geringeren 
Stirnfläche und dem leichteren Einbau. 
Am 9. Oktober 1920 machte die BH-1 
mit Josef Novák im Cockpit einen ersten 
Hopser, ehe sie am 13. zum Erstflug ab- 
hob. Am nächsten Tag war das Flugzeug 
für zehn Minuten in der Luft und zeigte 
bereits seine erstaunliche Manövrierfähig- 
keit. Danach transportierte man die Ma- 
schine zur ersten Aeronautischen Aus- 
stellung nach Prag. Sie wurde vielfach 
bewundert und gelobt, und schließlich 
zum wichtigsten Produkt der Ausstellung 
gekürt. Verbunden war diese Ehre mit der 
Übergabe von nicht weniger als 100000 
Kc. Damit waren die weiteren Arbeiten fi- 
nanziell»gesichert. Bis April 1921 folgten 
einzelne Flüge sowie konstruktive Verfei- 
nerungen, ehe man die Maschine auf den 
zuverlässigeren Gnöme umrüstete. Nun 
als BH-1bis bezeichnet, gewann das Flug- 
zeug im Herbst des Jahres die Zuverläs- 
sigkeitsprüfung beim 1. nationalen Flug- 
meeting. Kurz darauf gewann es den 
großen »Rundflug um die Republik« mit 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 
125 km/h und ohne einen Strafpunkt. 
Avia nutzte die Maschine zudem intensiv 
für Werbe- und Demonstrationszwecke 
im In- und Ausland, ehe sieam 27. August 
1922 im Rahmen einer militärischen Vor- 
führung zu Bruch ging. Die BH-1bis 
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wurde anschließend nicht wieder aufge- 
baut, und nur die beiden Tragflächen sind 
erhalten geblieben. Seit 2001 besitzt die 
Historická Letka Republiki Ceskoslo- 
venské einen flugfähigen Nachbau dieses 
Urvaters aller Avia-Sportflugzeuge. 


Die »Boska« 

Doch zurück ins Jahr 1922. Benes und Hajn 
hatten, aufbauend auf der BH-1, ihr Au- 
genmerk bereits auf neue Konstruktionen 
gerichtet. Während die weiterentwickelte 
BH-2 nie flog — es gab keinen passenden 
Motor — war das Jagdflugzeug BH-3 er- 
folgreicher. Zehn Serienexemplare gab 
man in Auftrag, die bis 1927 beim 1. Flie- 
gerregiment in Prag-Kbely Dienst taten. 
Die ebenfalls 1922 gebaute Weiterentwick- 
lung BH-4 ging trotz guter Leistungen we- 
gen Motorproblemen nicht in Serie. 

Noch im gleichen Jahr entstand dann, 
wiederum in typischer Tiefdeckerbau- 
weise, die BH-5. Sie wies den gleichen ho- 
hen Rumpfquerschnitt wie ihre Vorgänger 
auf, der nach hinten in einer scharfen 
Kante auslief. Auch das Höhenleitwerk 
ohne Seitenflosse hatte man beibehalten. 
Die Maschine war technisch wie aerody- 
namisch deutlich ausgefeilter, insgesamt 
robuster und von Beginn an für den Kunst- 
flug konzipiert, der in der CSR bereits ei- 
nen hohen Stellenwert einnahm. Der Erst- 


flug mit dem bekannten Sportflieger Zde- 
пеК Lhota war wohl im Mai 1923, Erst da 
hatte ein passender Antrieb in Form eines 
Anzani-Sternmotors mit 70 PS Leistung 
zur Verfügung gestanden. Lhota gewann 
am 3. Juni in der BH-5 den »Internationa- 
len Rundflug« in Belgien mit einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 138 km/h. 
Die Bestrebungen von Benes und Hajn, mit 
einem leicht motorisierten Eindecker an 
die Leistungen wesentlich stärkerer Dop- 
peldecker heranzukommen, lieferten er- 
neut beeindruckende Resultate - der 
Grundstein für ebenso erfolgreiche Nach- 
folgemuster war gelegt. 

Während des Nationalen Flugfennens in 
Prag am 6. Juli gewann die ВН-5, die auf- 
grund ihres Kennzeichens L-BOSA den 
Spitznamen »Boska« erhalten hatte, mit 130 
km/h Durchschnittsgeschwindigkeit in 
der Klasse »D«. Später rüstete man die Ma- 
schine auf den neuen Walter NZ-60 Fünfzy- 
linder-Sternmotor um, der erste Flugmotor 
jenes traditionsreichen Unternehmens. In 
dieser Form trat die »Boska« schließlich 
beim Militär an, das sehr angetan war und 
die Einmotbesonders für Aufklärungs-und 
Verbindungsflüge geeignet hielt. Sie gaben 
rasch einen für ihre Belange optimierten 
Prototypen in Auftrag, aus dem bald darauf 
die Avia BH-9 hervorging. Immerhin in 
zehn Exemplaren gebaut und vorwiegend 


51 


Avia BH-5 


Die Avia BH-5 fällt 
auch durch ihre 
farbenprächtige 
Lackierung auf. 
Diese gleicht jener 
aus dem Jahre 
1924, die ihr Vor- 
bild nach der Über- 
nahme durch die 


Hoheitszeichen 
als auch die 


berühmte Zivil- 
kennung L-BOSA 


Musterung 


1924 wurde die Avia 
BH-5 »Boska« den 
tschechoslowaki- 
schen Streitkräften 
vorgeführt. Der Flug- 
gastsitz wurde offen- 
bar abgedeckt. 
Französische Militär- 
berater, wie sie neben 
dem Leitwerk der 
»Boska« zu sehen 
sind, gehörten damals 
zum alltäglichen Er- 
scheinungsbild. Das 
Flugzeug wurde spä- 
ter vom Militär erwor- 
ben und stand min- 
destens bis 1926 im 
Dienst 
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СЕНА ма Mikulecky 


bei der Militärpilotenschule Cheb als An- 
fängerschul-und Verbindungsmaschine im 
Einsatz, konnte sie unter anderem 1925 den 
ersten Platz beim Coppa d’Italia erringen. 
Es folgte der Einsitzer BH-10 sowie als 
Schlusspunkt dieser Entwicklungsreihe die 
zweisitzige BH-11. Letztere wurde in unter- 
schiedlicher Motorisierung sowie in der 
speziellen Militärvariante ВК-11 gefertigt. 
All diese Flugzeuge hießen schlichtweg 
»Boska« – dank ihrer großen Ähnlichkeit 
mit der BH-5. Diese war übrigens im Laufe 
des Jahres 1924 an die Streitkräfte verkauft 
worden und gehörte später zum Bestand 
der Militärfliegerschule Cheb. Zwei Jahre 
später aber verliert sich ihre Spur, nachdem 
man sie noch einmal bei den Avia-Werken 
hatte überholen lassen. 


Nachbau mit Originalmotor 
Als die Entscheidung zum Neubau einer 
flugfähigen BH-5 gefallen war, begannen 
im August 2003 die ersten Arbeiten am 
Spantengerüst. Zusammen mit Marcel Se- 
zemsky, der vor einigen Jahren bereits die 
BH-1 nachgebaut hatte, koordinierte die 
Historickä Letka Republiki Ceskoslo- 
venske unter der Leitung von Milan Miku- 
lecky das Gesamtprojekt. Vor den Bau- 
arbeiten hatte man in mühevoller Arbeit 
zahlreiche Originaldokumente zusam- 
mengetragen, anhand derer alle techni- 
schem Daten aufgestellt werden konnten. 
Im Juli 2004 war das Spantengerüst des 
Rumpfes fertiggestellt, Tragflächen und 
Leitwerke folgten. Parallel dazu ließ man 
einen Walter NZ-60 Motor aus dem Jahre 
1923 restaurieren, der dem Flugzeug seinen 
einzigartigen Charakter verleihen sollte. 
Originaltreue war - wenn möglich – die 
oberste Prämisse. So entsprechen etwa alle 


für den Neubau verwendeten Hölzer den- 
jenigen der ursprünglichen Teile. Wie 
schon 1922/23 hatte man beispielsweise 
das Birkensperrholz für die Beplankung 
aus Finnland importiert. Am 26. Januar 
2005 wurde das Projekt in Anwesenheit 
zahlreicher Würdenträger, Veteranen und 
Regierungsvertreter vorgestellt. Bis zur 
praktischen Erprobung im Mai 2007 waren 
mehr als 17000 Stunden meist freiwilliger 
Arbeit angefallen. 


Fliegt besser als berechnet 
Der von allen ersehnte große Augenblick 
kam am 1. Juni 2007, als Jiri Unzeitig, ein 
erfahrener Testpilot mit mehr als 20000 
Flugstunden, die Maschine zum offiziellen 
Erstflug startete. 15 Minuten flog er ohne 
jedeSchwierigkeitüber dem Flugplatzvon 
Mlada Boleslav, das etwa 30 Kilometer 
nordöstlich von Prag liegt, und verur- 
sachte ein landesweites Medienecho. Be- 
reits am nächsten Tag überführte man die 
BH-5 zu einer Airshow nach Pardubize 
und präsentierte sie dort erstmals vor Pu- 
blikum, wenngleich auch meist nur im Sta- 
tic Display. Seitdem war die neue »Boska« 
gut 15 Stunden in der Luft. »Die Maschine 
fliegt noch erheblich besser, als wir eigent- 
lich angenommen hatten und es gibt 
keinerlei Probleme«, so Milan Mikulecky. 
Lediglich der Start erfordert mehr Vorbe- 
reitung und Aufmerksamkeit als bei mo- 
dernen Sportmaschinen, aber das ist für 
ein Spornflugzeug aus den 1920er Jahren 
nichts Ungewöhnliches. Der Motor hat 
sich rasch als zuverlässig erwiesen, weite- 
ren Auftritten der »Boska« dürfte nichts im 
Weg stehen. Ein Besuch in Deutschland ist 
bereitsangedacht. Man darf gespannt sein! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Quellen- 
auswahl 


Flugsport, Heft 
26/1921, S. 560ff 


Illustrierte Flugwoche, 
Heft 5/1921, S. 158 


Illustrierte Flugwoche, 
Heft 17/1924, 5.220 


Dank 


Herzlichen Dank an 
Milan Mikulecky, Vor- 
sitzender der Histori- 
ckä Letka Republiki 
Ceskoslovenske, für 
de umfangreiche und 
bereitwillige Unterstüt- 
zung, ohne die dieser 
Artikel nicht möglich 
gewesen wäre 


Die Liebe zur Materie 


Komponenten alter Flugzeuge – das Spektrum ist breit, 
das der Liebhaber alter Flugzeuge in Museen, auf Mes- 
sen und auf Airshows zu sehen bekommt. 

Die Mühen der Besitzer, ob öffentlich oder privat, sind groß 
und die Investitionen aufreibend, um die seltenen und teuren 
Stücke erwerben, aufstellen und fliegen zu können. 

Versorger von Projekten und Komponenten sowie Restaura- 
toren seltener Teile sind gesucht. Schwer ist es geworden, die 
Spreu vom Weizen zu trennen. 

Hüben wie drüben, also in Europa und in den USA, gibt es 
Werkstätten, die sich mit Restaurationen befassen und nicht sel- 
ten auch als Ersatzteilquellen dienen. Die Anzahl der Betriebe 
ist in den USA größer als in Europa, und daher der Markt für 
amerikanische Klassiker etwas ausgedehnter und trotz des viel 
reicheren Angebots an Flugzeugen und Projekten interessante- 
weise teurer als der Europäische. Dennoch sei gesagt, dass in 
den USA nicht wenige Werkstätten eine Qualität anbieten, 
die sehr mutige oder 
auch sehr gleichgül- 
tige Piloten für et- 
waige Testflüge erfor- 
dern. Doch auch hier 
in Europa gibt es 
schwarze Schafe ... 

Ist eine Restaura- 
tion mit dem Ziel der 
Lufttüchtigkeit übli- 
cherweise stärker an 
Authentizität gebun- 
den als eine Restaura- 
tion für statische Zwecke, somuss dennoch gesagt werden, dass 
es wenig Gründe dafür gibt, weshalb Abstriche bei der Korrekt- 
heit einer Restauration gemacht werden müssen, vor allem 
dort, wo eben keine Lufttüchtigkeit Abänderungen erfordern. 
Das Hauptproblem dabei liegt meist bei den Projektleitern, die 
aus Kostengründen oder Achtlosigkeit keinen Wert auf Genau- 
igkeit und historische Korrektheit legen. 

Dennoch gibt es sehr erfreuliche Bespiele wunderbarer Res- 
taurierungen. Und oft sind es die Mitarbeiter, die aus persön- 
lichem Engagement und Liebe zur Materie Teilen und Projek- 
ten die letzte Note verleihen, die sie über den Durchschnitt der 
Masse hebt. 

Neben bekannteren und weniger bekannten Werkstätten be- 
schäftigen sich freie Mitarbeiter und Selbstständige mitdem Bau 
von Komponenten. Damit sind sie mitverantwortlich für das 
Vorantreiben von Restaurationsprojekten, die ohne ihre Mitwir- 
kung kaum oder nur zögerlich vonstatten gehen würden. 

Zwei Beispiele seien hier als Vertreter dieser seltenen und 
doch so wichtigen Spezies von Flugzeugfreunden genannt. Da 
wäre zum einen Max Lankes aus Österreich. Max baut wunder- 
schöne Flugzeugmodelle. Seine Wohnung gleicht einem Ge- 


S chaustücke und fliegendes Gerät, Wrackteile und seltene 


Max Lankes an einem Sternmotor 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 1996 die Piloten- 
lizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und einer Gastprofessur an der Uni- 
versität von New Orleans gründete er im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform 
für Warbirds und später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen machen konnte. Er pub- 
lizierte bisher mehr als 20 Werke in den Bereichen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätig- 
keit im Bereich Luftfahrt wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


tümmel von kampfbereiten Miniflugzeugen in originalgetreuer 
Bemalung. Doch neben seiner Detailverliebtheit widmet er viel 
Zeit der Arbeit an den Modell-Vorbildern. Seiner Mitarbeit 
verdankt das Cockpit der Ju 52 g6e, Seriennummer 6888, die 
Verglasung in all ihrer Komplexheit. Max fertigte nach dem 
Einbau der Scheiben (die nach Originalvorlagen entstanden) 
die inneren Verkleidungsprofile, die dem Cockpit die Note 
der absoluten Originaltreue verleihen. Zwischenzeitlich wird 
dann von ihm das Fahrwerk einer Me 109 F zerlegt, gereinigt, 
er-gänzt und statisch wiederhergestellt. Dann geht es neuerlich 
an die Tante Ju. Der 
Fortschritt ist mit je- 
dem Arbeitstag zu se- 
hen. Und neben der 
persönlichen Befriedi- 
gung, an solch einem 
Projekt teilgenommen 
und einen wesentli- 
chen Beitrag dazu ge- 
leistet zu haben, bleibt 
das Wissen bestehen, 
dass sich noch Gene- 
rationen von Besu- 
chern über die Erhaltung eines Objekts von solch großem his- 
torischen Wert erfreuen dürfen. 

Stephan Tänzer, ein Deutscher, ist in der Szene bereits be- 
kannt. Er arbeitete ап der Restauration der Fw 189 Uhu, fertigte 
Komponenten für die Fi 156 sowie Bücker-Flugzeuge und ar- 
beitet momentan an den Klappen für den Wiederaufbau einer 
Me 109 G6. Seine Arbeiten sind von erstklassiger Qualität. Jah- 
relange Erfahrung im Bereich Flugzeugrestauration haben das 
Ihrige dazu beigetragen, ihn über die Grenzen Deutschlands 
hinaus Bekanntheit zu verschaffen. 

Beide Restauratoren arbeiten aufgrund ihrer Liebe zur Ma- 
terie in diesem Bereich. Sie gewinnen damit für sich persönlich, 
da sie die Befriedigung mit nach Hause nehmen dürfen, dazu 
beizutragen, ein Stück Geschichte als Kulturdenkmal erhalten 
und verschönert zu haben. Doch darüber hinaus sind es Men- 
schen wie sie, die uns eine immer größere Vielzahl von Relik- 
ten aus unserer Geschichte der Fliegerei bewahren helfen. Auf 
diese Weise führen sie vor Augen, wie uns ein Geist des Entde- 
ckertums und Abenteuerlust über Jahrzehnte hin die Dimen- 
sion des Raumes erschlossen hat und die Welt damit hat klei- 
ner werden lassen. 


Kein Unbekannter: Stephan Tänzer 


53 


Schluss mit lustig: 
Rolf Stünkel zieht die 
Anti-g-Hose an und 
macht sich mit der 
Northrop T-38 auf die 
Suche nach der 
unsichtbaren Mauer ... 


urze Seefahrtszeit,dannaufJetin Te- 

xas: Ich war 23 und fand das Leben 

cool. Wir hatten sieben Monate An- 
fängertraining auf Sheppard Air Force Base 
durchgehalten. Die Twindüse T-37, Kenn- 
zeichen platte Nase und ohrenbetäubendes 
Pfeifen, war längst unser Kumpel gewor- 
den. Trudeln, Formation fliegen: Das war 
fast schon Routine, niemand kotzte mehr 
in die Sauerstoffmaske. Ältere Lehrgänge 
nahmen uns für voll, die jungen Air Force- 
Krankenschwesternauch. Am Pool, bei fro- 
zen Margaritas, war der heiße Sommer 
1977 erträglich. Eigentlich lief alles super. 
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DER WEG INS STARFIGHTER-COCKPIT (2) 


Überschall 
für Anfänger 


Allerdings hatten einige das Training ge- 
schmissen, und unsere druckfrische deut- 
sche Militärlizenz war fast nichts wert. Die 
»richtige« US-Pilotenschwinge gab’s erst 
nach vollen dreizehn Monaten. Bis dahin 
konnte man noch abgelöst und nach 
Deutschland geschickt werden. Also ging 
es spannend weiter; nun kam der Über- 
schalljet Northrop T-38. Supersonic fliegen! 
Dagegen war Motorrad fahren wie Kinder- 
wagen schieben. Wir waren bereit, die 
Raubtiere in uns zu entdecken. 

Unsere neue H-Flight war ein fensterlo- 
ser Raum wie alle anderen: Blechspinde, 
Stahltische mit Checklisten unter Plexiglas, 
an den Wänden Fotos und Lehrmaterial. 
Unten schwarz-weißes Linoleum, in der 
Ecke die Kaffeemaschine. »Ihr könnt flie- 
gen«, grinste der deutsche Flight Comman- 
der;sein Englisch hatte einen süddeutschen 
Akzent. »Jetzt kommt das Fine-Tuning.« 

Unser neuer »Porsche« Northrop-T-38 
Talon (Kralle) war die unbewaffnete Zwei- 
sitzer-Variante des leichten Jagdflugzeugs 
F-5 Tiger. Ein Jet, wie er im Buche steht: 
schlank, schnittig, sexy. Die einsitzige F-5 
hat eine längere Nase und sieht dermaßen 
bissig aus, dass sie in Billig-Filmen den So- 


viet Fighter mitschwarzem Rumpf und ro- 
tem Stern gibt. Bei Luftkampfübungen 
diente der wendige Jet oft als »Gegner« - 
ein dissimilar aircraft, unähnliches oder an- 
dersartiges Flugzeug. 

Unsere T-38 war zahnlos, aber schnell. 
Auch die Astronauten der NASA donnerten 
in blauweißen Talons herum. Auf unserer 
Luftwaffenbasis gab es außer uns sonst 
keine NATO-Brüder, dafür Söhne reicher 
Perser (selbst den vom Schah) und feurige 
Jungs aus Honduras und El Salvador. Wir 
alle teilten uns die deutschen T-37 und T-38; 
sie waren in US-Farben lackiert. Unsere 
Fluglehrer, Amis und Deutsche, flogen in 
der 89th Flying Training Wing und der an- 
gegliederten deutschen Ausbildungsstaffel. 

Das T-38-Training lief ähnlich ab wie die 
Anfängerschulung. Theorie, Platzrunden, 
Kunst-, Tief- und Nachtflug, und so weiter. 
Dazwischen als Leckerbissen Überschall 
und am Ende Fighter Lead-In, ein Schnup- 
perkurs im taktischen Formationsfliegen. 

Wieder ging es in den Link Trainer, ei- 
nen Steinzeit-Simulator. Aufgebockt in ei- 
nem Übungsraum, diente er zum »Griffe 
kloppen« für Checklisten und Instrumen- 
tentraining-mehr war nicht drin, doch das 


störte niemanden. Heute sind Sprit und 
Flugzeit teuer, 1977 gab es Live-Ausbil- 
dung und satte Flugstunden. Kerosin war 
günstig und die Bundeswehr entschlossen, 
in jeden von uns die x-fachen Kosten eines 
Airlinetrainings zu stecken. 

Nach endlosen Super-8-Unterrichtskas- 
setten im Learning Center kamen wir auf 
die Flight Line. Starten, Landen, ein paar 
Überschläge, Checkflug - die T-38 war ein 
heißer Ofen. Man saß hintereinander; der 
Schleudersitz war bequemer, das Cockpit 
moderner und aufgeräumter als im klei- 
nen T-37 »Tweety Bird«. Unter dem Glas- 
dach kam Fighter-Feeling auf, die Sicht 
war erstklassig. Auf dem Front Panel sa- 
ßen übersichtliche Rundinstrumente, da- 
rüber war eine »Ampel« mitSchnell-Lang- 
sam-Anzeige zum Landen. Sie »hing« am 
Angriffswinkelmesser, der sich genau wie 
beim Airliner im Fahrtwind dreht. Ein gu- 
tes Mittel, um mit einem Blick die korrekte 
Speed drauf zu haben. 


Allein auf g-Jagd 

Solo-Trips auf T-38 waren gut fürs Ego. Den 
Flieger klarmachen, per Bodenaggregat an- 
lassen und abrollen; auf die Bahn, Gase rein, 
Instrumentenabflug — schon war man im 
Übungsgebiet und bekam eine Luftraum- 
Box. Dort bimste man Loop, Immelmann, 
Cuban Eight, Split-S, Faßrolle, bis der Sprit 
zur Neige ging. Dann flogman heim zur Ba- 
sis, Landeanflüge machen. Ich liebte Selbst- 
porträts im Rückenflug. Beim Looping mit 
Lehrer ließ ich die Filmkamera laufen, bis 
der kleine E-Motor anfing zu rattern. 

Beschleunigung — ein Mythos der 
Fighter-Fliegerei. Fünf, sechs, siebenfache 
»g«-Kraft verträgt jeder Pilot, Normalbür- 
ger kaum die Hälfte. Kunstflug-Propeller- 
piloten können darüber nur müde grinsen. 
Sie gönnen sich das neun- oder zehnfache 
Körpergewicht, dazu starke Negativ-Be- 
schleunigungen. Viele Jets sind wegen der 
Triebwerksschmierung oder Spritzufuhr 
nicht dafür ausgelegt. Ihre Crews müssen 
auch bei positiver Belastung dauernd Klap- 
penstellung, Flügelpfeilung oder Rest- 
kraftstoff in den Tanks überwachen, weil 
dasalles Einflussaufdieg-Toleranzhat. Für 
normale Ausweichmanöver reicht siedoch 
immer; fünf 5 sind allemal drin. 

Die T-38, eine Lady Jahrgang 1961, war 
mal erster Überschall-Trainer der Welt. 
Auch bei ihr durfte man nicht am Knüppel 
reißen; ein einziger Over-g konnte die Dame 
bis zur Fluguntauglichkeit deformieren. 

Auf einem Trip mit dem deutschen Staf- 
fel-Boss gab’s ein Missverständnis. Wir wa- 
ren gerade im Rückenflug während einer 
»kubanischen acht, – zwei halben Loops 
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RECHTS Der Autor 
bei der Flugpla- 
nung. Zu Zeiten, in 
denen GPS noch 
ein Fremdwort war, 
musste die Vorbe- 
reitung tadellos 
sein – sonst konnte 
man sich schnell 
verfranzen 


UNTEN Obligatori- 
scher Check: In 
aller Herrgottsfrühe 
werden die Jets 
zum Ritt über Texas 
klar gemacht 


mit Zwischenkehre - als ihm das Einrollen 
zum nächsten Manöver zu lahm vorkam. 
»Mehr, mehr!« rief er von hinten. Er meinte 
Rollrate, ich Beschleunigung – und zog be- 
herzt am Knüppel. 8,4 g zeigte die Uhr, viel 


zu viel für unser Gewicht. »Oh Gott«, hörte 
ich den Oberstleutnant stöhnen. Hoffent- 
lich ist der Flieger noch heil, schoss es mir 
durch den Kopf. Den Flug hast du versaut. 

Ich hatte Glück, der Boss nahm den Feh- 
ler auf sich. Für den sonst »anständigen« 


Flug kriegte ich sogar eine gute Note. Un- 
sere T-38 musste allerdings von der Technik 
inspiziert werden. Wo gehobelt wird ...! 
Trotz des harten Trainings durfte man 
also auch mal Mist bauen. Einmal kassierte 
ich einen »Pink« (Jargon für einen nicht be- 
standenen Ausbildungsflug), ohne es zu 
wissen. Nacheiner Kunstflug-Mission übte 
ich Landungen; die Anfluggeschwindig- 
keit besteht aus Basis-Speed und einem 
Aufschlag für den Restkraftstoff. Man er- 
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Eingeschränkte Sicht nach vorn - ein Blick aus der Lehrerperspektive 


406 Agosto 

Der Captain war einer 
von vielen Fluglehrern 
Stünkels und sprach 
nicht das beste Eng- 
Iech, Aber seine mor- 
gendliche Einladung 
»Vamos a volar« (Los, 
gehen wir fliegen) 
sorgte stets für gute 
Laune 
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rechnet den Wert und blickt zur Kontrolle 
hoch zur Schnell-Langsam-»Ampel«. Rote 
Pfeile bedeuten: man ist zu langsam oder 
zu schnell. Ein grüner Kreis in der Mitte 
signalisiert korrekte Speed 

Ich hatte meinem Fluglehrer die Anflug- 
geschwindigkeit genannt — um ein paar 
Knoten zu tief. Der hatte es bemerkt und 
hakte nach: »Are you sure«? »Yes, Sir«, ant- 
wortete ich schneidig. Ich dachte mir nichts 
dabei, alsim Anflug der »zu langsam«-Pfeil 
aufflackerte. Im Bus zur Staffel dachte ich: 
Toller Flug. Das gibt ein »Good« oder sogar 
ein »Excellent« 

»Die Mission machen Sie wohl noch- 
mal«, grummelte mein Lehrer. Ich traute 
meinen Ohren nicht – doch es half nichts: 
Die falsche Speed konnte mir der Gute 
nach den ehernen Regeln der Air Force 
nicht durchgehen lassen. Es war okay: 
Beim nächsten Mal saß ich vielleicht solo 
drin, bei Nacht und Nebel, und verrech- 
nete mich nicht nur um ein paar Knoten. 
Zerknirscht schlurfte ich in meine Unter- 


Einfache und übersichtliche Instrumente im Look der 1960er Jahre 


ten 


kunft. Am nächsten Tag war die Blamage 
ausgebügelt. 

Jeder machte seine Fehler. In unserer 
Flight ging s auf einen geplatzten Rei- 
fen glimpflich aus. Niemand landete ohne 
Fahrwerk, und der letzte Schleudersitz- 
Ausstieg eines persischen Kameraden lag 
schon länger zurück. Irgendwie hatten wir 
die T-38 schnell in den Griff bekommen — 
man konnte sie sich »unterschnallen«, so 
kompakt und schlank, wie sie war. Nun 
stand Überschallflug auf dem Programm – 
ein Ritt, den kein Airliner erlebt. Wir waren 
sehr gespannt; Legenden rankten sich um 
den Supersonic Flight. 


Endlich Supersonic 

Die T-38 ist für Mach 1,3 zugelassen. Mach- 
Zahl bedeutet »wahre Geschwindigkeit in 
der Luft, dividiert durch die örtliche Schall- 
geschwindigkeit«. »Wahr« ist die Cockpit- 
anzeige, bereinigt für Außentemperatur, 
Luftdruck und Einbaufehler. Die Schallge- 
schwindigkeit hängt von der Außentempe- 


Na, wie war ich? Auf die Bewertung muss 
Schüler Stünkel bis nach der Landung war- 


Fast geschafft: Mit Affenzahn wird angeflo- 
gen - wenn's nicht passt, Gase rein und weg! 


Deutsche T-3 


Außer der USAF 
fliegen auch de Luft- 
waffen anderer 
Länder mit der T-38. 
Die deutschen 
Maschinen sind je- 
doch ausschließlich 
in den USA stationiert 
und tragen amerikani- 
sche Kennzeichen 


ratur ab. Darum wandert die Machzahl, 
wenn’s kälter oder wärmer wird. 

Vergisst der Pilot zum Beispiel ап einem 
kalten Wintertag, im Looping die Gase 
rauszunehmen, erreicht er die Schall- 
»Mauer« schneller als im Sommer. Am Bo- 
den macht es »bumm« - drinnen ist davon 
nichts zu bemerken; nur die Steig- und 
Sinkratenanzeige schlägt kurz aus. 

Wozu überhaupt Überschall? Jagdflug- 
zeuge brauchen Geschwindigkeitsüber- 
schuss, um in Angriffsposition zu kom- 
men. Der Angegriffene versucht, sich mit 
Nachbrenner aus dem Staub zu machen. 
Geschwindigkeitals taktischer Vorteil oder 
letzte Rettung. 


Riesendurst im Überschalll 
Ansonsten ist der Nährwert gleich Null. 
Der Spritverbrauch nimmt schon vor der 
Schallgrenze enorm zu und erreicht darü- 
ber astronomische Werte. Die Durchfluss- 
anzeige übermittelt den Mehrwert gar 
nicht erst, und man kann zusehen, wie die 
Tanks leergelutscht werden. Aus einein- 
halb Stunden Sprit für normalen Tiefflug 
werden mit Nachbrenner 20 Minuten. 

Zur Vorplanungsolcher Flüge gibtes Ta- 
bellen; auch wir machten für T-38 unsere 
Hausaufgaben. In unserer Supersonic Mis- 
sion sollten wir das Flugverhalten kennen- 
lernen. Man hatte uns versprochen: Die 
T-38liegtstabil, istaber im Vergleich zu grö- 
Beren Fightern sensibler um dieQuerachse. 
Also kleine Ausschläge am Knüppel, große 
Wirkung-sonahean der Höchstgeschwin- 
digkeit kann man auch die g-Belastung 
schnell überschreiten. 

Mein Flug war ein Traum. Klarer blauer 
Himmel, ein frisch gewienerter Jet, der 
»durch die Mach« ging wie ein heißes Mes- 
ser durch Butter. Kein Schütteln, kein Vi- 
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eg 
Luftwaffenstützpunkt Sheppard: Früher Bomberbasis und bis heute pulsierender Trainingsplatz 


brieren, nichts. Nur pure Speed, wie von 
Fesseln befreit. Unter uns lief die Land- 
schaft im Zeitraffer durch. Ich war beein- 
druckt. 


Highlights und Flieger-Typen 

Das Erlebnis war so schnell zu Ende, wie es 
begonnen hatte. »Bingo«, rief der Lehrer, 
das verabredete Signal für den Umkehr- 
Sprit. Gase raus, Nase runter, ab in die 
Platzrunde und landen. Wir waren nun Su- 
personic Pilots, und bei den Kranken- 
schwestern stieg unser Marktwert. Am Frei- 
tagabend mussten wir in Duffy’s Bar einen 
ausgeben. Wer von unseren Kameraden 
später Unterschall-Mühlen flog, konnteim- 
mer daran denken: Einmal im Leben war er 
richtig schnell gewesen. 

Das Pilotentraining auf Sheppard Air 
Force Base war nun zu zwei Dritteln ge- 
schafft. Wir hatten Land und Leute ken- 
nen gelernt, riesige Stereoanlagen ange- 
schafft und unsere Autos aufgemotzt. 
Freundinnen fuhren mit uns zum Segeln 
auf dem Lake Arrowhead oder nach Gal- 
veston am Golf von Mexiko. Wir gründe- 
ten eine Country-Band und spielten auf 
dem texanischen Oktoberfest. Die Büffelei 
war hart, der Freizeitwert dafür umso hö- 
her - ein Wahnsinnsleben. 

Um noch mehr von den USA zu sehen, 
machten wir Cross-Country-Flüge. Mit 
der T-37 waren wir in El Paso und New 
Orleans gewesen, auf T-38 stand San 
Diego auf dem Programm. Dort liegt Mi- 
ramar Naval Air Station, damals Fighter- 
town USA der US-Marineflieger-bekannt 
durch Tom Cruise und »Top Gun«. Mein 
Lehrer Tom Denk und ich saßen in der ei- 
nen, zwei Kameraden in der anderen 
Mühle. So verbrachten wir ein kaliforni- 
sches Wochenende: Shoppen im Navy-Su- 


Am Boden sieht's ganz leicht aus: 
Abfangmanöver mit der T-38 sind für 
Neulinge eine harte Nuss 


permarkt, Enchiladas in San Diego, dann 
mit Full Speed heim nach Texas. Irgend- 
wann wurde es mir zu ruhig, ich schaute 
in meinen Rückspiegel. Toms Helm hing 
herab; er war eingeschlafen. Fast eine 
Ehre, wenn er sich bei den »älteren« Stu- 
dents ab und zu ein Nickerchen gönnte. 
Der Major war kurz vor der Rente und ge- 
noss höchstes Ansehen. Es wäre unhöflich 
gewesen, ihn zu wecken. 

Tom war nicht das einzige Original un- 
ter den Instructor Pilots. Ed machte gern 
über Funk Blind Dates mit Fluglotsinnen. 
Hermann wurde wegen seines Schnurr- 
bartes von den Mexikanern für einen 
Landsmann gehalten. Mel trug eine Ko- 
jak-Glatze (»a nice military haircut«) und 
schickte uns gern zum Frisör. Unser deut- 
scher Chef, eine Seele von Mensch, saß 
gern mit uns an der Bar. Montags musste 
der Ärmste den Alkoholerlass der Air 
Force vortragen – wir litten mit ihm. Jose, 
der Puertoricaner mit dem lustigen Eng- 
Dech, Gentleman Rick – sie alle waren 
feine Kerle. Ich habe in der ganzen Ausbil- 
dung keinen einzigen kennengelernt, der 
zum Lachen in den Keller ging. Und 
wenn, arbeitete er dran. 


Vorgeschmack auf den Alltag 
Unser Training sollte Einblicke in den spä- 
teren Job geben. Darum machten wir Tief- 
flug, übten auch etwas Luftkampf und tak- 
tische Formationen. In wenigen hundert 
Fuß düsten wir kreuz und quer über Texas. 
Schon verblüffend, wie schnell da unten 
mit 400 Knoten die Landschaft vorbeizog. 
Wer Staudämme oder Highwaykreuzun- 
gen in der Wüste nicht wie geplant genau 
überflog, konnte sich ruck-zuck verfran- 
zen. GPS gab’s nicht, Funkfeuer waren so 
tief nicht zu empfangen. 
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Ausbildung zum Jet Piloten 


Was guckst Du? Formationslandung, der Flügelmann starrt zu uns herüber 


Hoch oben, im Übungsgebiet für Air 
Work, testeten wir unser Sehvermögen. 
Eine kleine T-38 ist aus zwei Meilen kaum 
noch auszumachen; gute Bedingungen für 
Übungsangriffe und Abfangversuche. Wir 
hatten keine Waffen und wenig Ahnung, 
aber schwitzten in unseren Cockpits wie 
richtige Fighterpiloten. Immerhin steckten 
unsere Körper vom Nabel abwärts in Anti- 
g-Hosen. Diese seltsamen Bauch-Beinkor- 
setts werden per Flugzeug-Luftdruck auf- 
gepumpt, sobald es in eine scharfe Kurve 
geht. Ergebnis: Der Pilot verträgt ein »g« 
mehr Beschleunigung. Noch ein »g« holter 
sich durch das sogenannte M1-Manöver, 
ein »kraftvolles Ausatmen durch die teil- 
weise geschlossene Stimmritze«. Klingt be- 
scheuert und sieht so aus, als kämpfe der 
Pilot mit Verstopfung. Egal: Mit zwei zu- 
sätzlichen g’s in der Tasche ließ es sich 
prima um die Kurve jagen. 


Zu zweit, zu viert, zu sechst ... 
Beim Fighter Lead-in erprobten wir große, 
taktische Formationen. Zwei, vier oder 
mehr T-38 flogen in weitem Abstand ne- 
ben- und hintereinander her. Der Leader 
begann eine Kurve, und ohne Mucks folgte 
die ganze Walhalla. Alles nach einem fes- 
ten Schema, jeder mit mindestens 60 Grad 
Schräglage, um nur kurz den Flügel zu zei- 
gen. Ein solcher Wing Flash in Kurven kann 
gegnerischen Jägern die ganze Formation 
regelrecht vor die Flinte bringen. In so ris- 
kanten Phasen muss darum jeder den Luft- 
raum des anderen mitsichern. Der Sichtbe- 
reich wird wie ein Zifferblatt aufgeteilt: 12 
ist vorn, 6 hinten. »Check Six« heißt, pass 
auf meine 6-Uhr-Position auf. Man hat ja 
hinten keine Augen. 

Formationsfliegen macht Riesenspaß, 
auch in größeren Gruppen. Je mehr Flug- 
zeuge, desto größer das Wir-Gefühl und 
die Verantwortung des Leaders. Erist Chef, 
Navigator und Funker in einer Person. 
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Wenn das Wetter schlechter wird, muss er 
den Schwarm in handliche Rotten auflö- 
sen, die dann in Fingertip-Formation eng 
zusammenrücken wie Küken und Mutter. 
Jeder Rottenführer dient seinen »Wing- 
männern« in den Wolken als künstlicher 
Horizont; ein anspruchsvoller Job bis zur 
Formationslandung. 

Zwei Flieger zugleich auf den Beton zu 
kriegen, will geübt werden. Man fliegt 
leicht erhöht neben dem Leader her und 
macht ihm alles nach: Landeklappen, Fahr- 
werk, Speed halten. Erst kurz vor dem Auf- 
setzen geht der Blick des Wingman nach 
vorn, jeder macht seine Landung. Aus Si- 
cherheitsgründen bremst der Vordermann 
später ab und hält seine Seite der Lande- 
bahn, falls der andere nicht zum Stehen 
kommen sollte. 

Wir bimsten Formationslandungen bei 
Nacht und im Dunst; es war gewöhnungs- 
bedürftig. Irgendwann hatten wires kapiert 
und die Lehrer waren mit uns zufrieden. 
Zur Belohnung gönnten sie uns gegen Ende 
der Ausbildung ein paar Kunstflugmanö- 
ver in enger Formation, extra für Foto- und 
Filmaufnahmen. Fassrollen in Vier-Mann- 
Fingertip, dazu das Geschnüffel unserer 
Sauerstoffmasken -bei diesen Szenen steigt 
noch nach 30 Jahren der Blutdruck. 

Das Training ging zu Ende, und längst 
hatte die Luftwaffen-Boeing 707 neue 
Nachwuchspiloten ausgespuckt. Wir hat- 
ten sie begrüßt, unter den Tisch getrunken 
und mit wilden Geschichten zugetextet. 
Unsere Krankenschwestern waren eben- 
falls durch »frische« ersetzt worden. Nun 
war es Zeit, unsere Vier-Mann- Bungalows 
in Germantown zu räumen und Texas zu 
verlassen. Schließlich sollten wir bald rich- 
tige Einsatzflugzeuge kennenlernen — F- 
104 Starfighter, Phantom oder Fiat G-91. 
Die späteren Fiat-Piloten, in unseren Au- 
gen bedauernswerte Unterschall-Kandida- 
ten, kamennach unserem Lehrgang zurück 


Hören nie auf: Tests. Gleich gibt’ die Bögen 


nach Deutschland. Wir anderen blieben in 
Alabama, Kalifornien und Arizona. Ich 
sollte für die Marine auf den Starfighter ge- 
hen. Nächstes Ziel also: Luke Air Force Base 
bei Phoenix, Arizona. 


Endlich am Ziel! 

Im Kopf waren wir schon woanders, doch 
unsere Helme hingen noch in Texas. Hier 
wollten wir nach den spannendsten 13 Mo- 
naten unseres Lebens standesgemäß den 
Abflug machen. Nachdem die letzten Flüge 
bestanden, alle Daten in die Computer ge- 
füttert und die Umzugskartons gepackt wa- 
ren, kam der stolzeste Tag: die Graduation. 

Man kann über das Militär denken, was 
man will — fest steht: Nirgendwo anders 
wird man stilvoller begrüßt oder verab- 
schiedet. Die offizielle Verleihung der U.S 
Air Force-Pilotenschwinge war ein Event 
für sich. Nach dem formalen Akt in der 
Training Wing sollte ein feierlicher Akt im 
Offiziersheim folgen. 

An einem verschneiten Februarmorgen 
heftete mir Colonel Deans die Wing an die 
Brust. Geschafft! Ich fühlte mich drei Meter 
groß. Vergessen waren Kotztüte, Pinks, 
Stress und die Angst, zu versagen. Nun 
konnte ich ohne Gesichtsverlust nach 
Hause kommen und sogar die Marine wie- 
der verlassen, falls ich aus irgendwelchen 
Gründen fluguntauglich würde. Doch da- 
ran dachte ich jetzt nicht. Es war Februar 
1978, der Tag unserer Graduation. Wir, ges- 
tern noch elende Fußgänger, hatten es ge- 
schafft. Jetpiloten! Wir konnten unser 
Glück kaum fassen. 

Die festliche Zeremonie mit Angehöri- 
gen und hochrangingem Gastredner war 
denkwürdig - ich erinnere mich gern da- 
ran. Aber auch voller Respekt an meine 
durchgefallenen Kumpels, die netten Leh- 
тегипа аПе, die inzwischen verstorben und 
im Dienst gecrasht sind. Es war eine Ehre, 
mit ihnen den Luftraum zu teilen. 


»Cross-under« heißt 
dieses Manöver, 
wenn ein Jet von 
einer zur anderen 
Seite der Formation 
wechselt 


Einsatzmuster 


Mit Verkündung der 
‚Ausbildungsergeb- 
nisse wusste jeder, 
welches Einsatzmus- 
ter er später fliegen 
würde: Über- oder Un- 
terschall. Wer auf 
Überschall kam, 
konnte sich auf viele 
weitere Monate in den 
USA freuen. Für die 
anderen hieß es: Zu- 
rück ins verregnete 
Deutschland 


25 Jahre nach der Graduation kehrte 
ich im Urlaub noch mal nach Sheppard 
zurück. Nostalgie-Fans sollten in den 
USA fliegen lernen – das Wiedersehen mit 
dem Flugplatz wird ein Volltreffer. Auch 
unsere Basis sah noch aus wie 1977; in mei- 
nem Bungalow wohnten jetzt europäische 
Nachwuchspiloten. Unsere T-37 und T-38 
standen sauber aufgereiht auf der Platte, 
im Link-Trainer hatte sich kein Zifferblatt 
weitergedreht. Sehnsüchtig fuhr ich an 
Duffy's Bar vorbei, betrat das Schulge- 
bäude und lief den Korridor entlang. Ein 
alter Mann, noch immer zuständig für Sau- 
erstoffmasken und Fallschirme, erinnerte 
sich an mich. Er wusste, welcher Lehrer 
noch in der Umgebung wohnte. 

In unserer alten C-Flight - Heimat der 
T-37-Klasse - war auch alles beim alten: 
Blechspinde, Plexiglas, Checklisten. Ein 
leicht ergrauter US-Instructor mit dickem 
Schnurrbart begrüßte mich. Fast wie Her- 
mann, dachte ich. Der Ami hatte 1977 zu 
fliegen begonnen wie ich, auf einer ande- 
ren US-Basis. Ich zeigte ihm, wo ich geses- 
sen hatte. Er grinste: Diese Blechmöbel sind 
noch in hundert Jahren da. 

Ich musste an die frische Luft, bevor es 
sentimental wurde. Zum Glück riss mich 
etwas in die Gegenwart zurück: ein Plakat, 
das an einer Tür klebte. 

Manche Militärflieger prahlen gern, zie- 
hen Freund und Feind durch den Kakao. 
Staffeln brüsten sich auf Wappen und Bier- 
krügen mit scheinbar märchenhaften Fä- 
higkeiten. Ein gesundes Selbstbewusstsein 
gehörtzum Job-aberetwasgefälltmirnoch 
mehr: der schwarze Humor vieler Piloten. 

Auf dem Plakat war die Hand des Ma- 
fia-»Paten« zu sehen; sie dirigierte kleine 
Flugzeuge wie Marionetten herum. Man 
sah sofort: die Staffel war der Pate, wer ihr 
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querkam, wurde professionell um die Ecke 
gebracht. »We can make it look like an 
accident« stand da zu lesen -bei uns sieht s 
hinterher wie ein Unfall aus. 

Solche Sprüche sind draußen selten; un- 
sere Nachfolger hatten offensichtlich ge- 
nauso viel Spaß wie wir. Ich weiß nicht, wie 
es ihnen nach der Ausbildung in Sheppard 
erging. Wir machten vor dem nächsten 
Kurs erst einmal Urlaub. Der sollte ein be- 
sonderes Highlight werden: die Bekannt- 
schaftmitdem heißesten und schönsten Jet, 
der Lockheed F-104G. Viele waren vor uns 
mit dem »Witwenmacher« gecrasht, doch 
inzwischen hatte man die Probleme im 
Griff. Es galt als Herausforderung, den 
Starfighter zu fliegen. Nun waren wir an 
der Reihe. 


Im nächsten Heft: 

Luke Air Force Base und der Starfighter-Rolf 
Stünkel beendet die Ausbildung und kommt 
ins Marinefliegergeschwader. 


ROLF STÜNKEL * 


Flugschüler Klaus 


und Rolf üben 


schon mal die Top- 


Gun-Pose 
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UNFALLREPORT 


ж 


or 70 Jahren: ЕІ 


Mit einem Missverständnis am Flughafen Erfurt begann eine Kette unglücklicher 
Umstände, durch die am 1. November 1936 eine aus Frankfurt kommende Linienmaschine 
der Lufthansa nahe Tabarz im Thüringer Wald gegen einen Berg prallte 


Wolken, die Berggipfel teilweise in 

Nebel, in der Tendenz eher noch 
schlechter werdend: Das waren die Aus- 
sichten der Flugwetterwarte Frankfurt für 
den 1. November 1936. 

Kein Grund, um bei diesem Wetter einen 
Flug absagen zu müssen. Die Lufthansa 
hatte damals bereits seit einigen Jahren das 
Blindflugverfahren in Betrieb. Und so star- 
tet die Junkers Ju 52/3m ge, D-APOO, »H. 
Kroll« der Lufthansa mit zehn Passagieren 
und drei Besatzungsmitgliedern an Bord 
planmäßig um 13:30 Uhr zu ihrem Linien- 
flug von Frankfurt nach Erfurt. 


T ypisches Herbstwetter, tiefliegende 


Die fast fabrikneue Maschine, Werk- 
nummer 5506, hat gerade mal 465 Be- 
triebsstunden hinter sich und war erst im 
Juli 1936 an die Lufthansa ausgeliefert 
worden. 'Flugzeugführer ist der erst 23- 
jährige Bremer Reinhold Fritsche. Fritsche 
ist seit 1935 bei der Deutschen Lufthansa 
und ein erfahrener Pilot mit’ fast 175000 
geflogenen Kilometern. Die anderen Be- 
satzungsmitglieder an Bord sind der Flug- 
maschinist Leo Sinzund der Flugzeugfun- 
ker Gerhard Kehle. 

Um 13:41 Uhr, als Fritsche die Flughöhe 
von 1500 Meter erreicht, meldet er sich in 
Frankfurt ab. Eine Stunde später sollte die 


Maschine aufdem knapp 200 Kilometerent- 
fernten Flughafen Erfurt-Nord eintreffen. 

Dieser Platz existiertheute nicht mehr. 
Im Jahre 1939’kommt sein Ende, mit Be- 
ginn der Kampfhandlungen wird der zi> 
vile Flugverkehr ‚eingestellt. Nach dem 
Krieg baut man den ehemaligen Flieger- 
horst der Luftwaffe in Erfurt-Bindersle- 
ben, im Westen der Stadt, zum Flughafen 
aus. 1936 war hier die П. Gruppe des 
Kampfgeschwaders 253 »GeneralWevers, 
ausgerüstet mit Junkers Ju 52, stationiert. 
Die Flugroute der Lufthansaä-Maschine 
dieaus südlicher Richtung kam, führtalso 
direkt am Fliegerhorst vorbei. 


Falsch bestimmte Standortpeilung 
Um 13:57 Uhr nimmt Fritsche das erste 
Mal Funkkontakt mit Erfurt auf. Nach ei- 
ner dreiviertel Stunde Flugzeit, um 14:16 
Uhr, erhält die Maschine die Standortpei- 
lung »QFT 15km SW Erfurt«. Fritsche 
zieht seine Schleppantenne ein, stellt den 
Funkverkehr auf die Festantenne um und 
leitet den Sinkflug ein. Die Lautstärke ist 


Flughafen Erfurt-Nord: 1936 ein Knoten- 
punkt im innerdeutschen Streckennetz der 
Lufthansa Manfred Krieg 


LINKS Die Junkers 
Ји 52 war das Stan- 
dard-Verkehrsflug- 
zeug der Lufthansa 
in den 1930er Jah- 
ren. Ihre erste Ju 
52 übernahm die 
Lufthansa im Jahre 
1932 Lufthansa 


Der Pilot 


Der 23jährige 
Flugzeugführer 
Reinhold Fritsche 
kam bei dem Unfall 
der D-APOO ums 
Leben. Eine falsche 
"| Funkpeilung sowie 
das wolkenverhüllte 
Gelände Їедеп Im 
keine Überlebens- 
chance, Lufthansa 


gut, aber die Bodensicht gleich Null. Frit- 
sche ist davon überzeugt, beim Durch- 
stoßen der Wolkendecke Erfurt vorsich zu 
haben. Bestärkt wird der Pilot. durch den 
Peilflugleiter in Erfurt, der auf Grund der 
vernommenen Motorengeräusche die D- 
APOO schon in der Nähe des Platzes 
'wähnt und dies der Maschine meldet. 
Tatsächlich hört der  Peilflugleiter aber 
eine gerade in diesem Moment in Erfurt- 
Bindersleben startende Ju 52 der Luft- 
waffe. Die Dreimot ist gerade erstüber den. 
Höhenkamm des Thüringer Waldes, noch 
etwa 40 Kilometer von Erfurt entfernt. 

So nimmt ав Unheil seinen Lauf. Die 
Erfurter Bodenleitstelle — sie sieht und 
hört die sich von Erfurt entfernende Luft- 
waffenmaschine – gibt in der Folge die 
falschen Hör-und auch Peilmeldungen an 
die D-APOO durch. 

Alssich die Maschine um 14:28 Uhr aber 
immer noch nicht. dem Flugplatz nähert 
und sich die Motorengeräusche immer 
weiter entfernen, überkommt den Fluglei- 
tereinmulmiges Gefühl. Sicherheitshalber 
gibt er der D-APOO die Anweisung, auf 
350 Meter, also 650 Meter über den Meer- 
esspiegel zu steigen. Fritsche, der gerade 
Bodensicht hatte, befolgt die ihm unver- 
ständliche Forderung, obwohl er damit 
rechnet, den Platz direkt vor sich zu haben, 
Um. 14:36 Uhr endlich merkt der Peil- 
flugleiter in Erfurt seinen Irrtum und weist 
die Lufthansa-Maschine an, auf 1200 Me- 
ter Höhe zu gehen. Doch eine Antwort von 
der D-APOO erhält er nicht mehr. 


Aufschlag im Wald 
Es war zu spät; Um etwa 14:31 Uhrberührte 
die Ju 52 die ersten Baumwipfel des etwa 
700 Meter hohen Aschenberges bei Tabarz. 
Eine Schneise durch den dichten Wald zie- 
hend, war die Maschine nach 200 Meter auf 
den Boden aufgeschlagen und in Flammen 
aufgegangen. Die Besatzung und sechs Pas- 
ѕаріеге sind sofort tot. Erst gegen 15:15 Uhr 
erhält die Flugleitung in Erfurt einen Anruf, 
dass mit dem »Schall von zwei hintereinan- 
der erfolgten Explosionen« ein Flugzeug im 
Thüringer‘ Wald abgestürzt ist. 

Offenbarbefandensich gerademehrere 
‚Angehörige der Wehrmacht in dem Ab- 
sturzgebiet, denn: »Die Bergung der Ver- 
letzten ist demmutigen Eingreifen des zu- 
fällig an der Absturzstelle anwesenden 
Oberleutnants Simon vom Flakregiment 3 
zu danken, der die Verunglückten unter 
Einsatz seines Lebens aus dem in Brand 
geratenen Flugzeugesbefreite«,soein Zei- 
tungsbericht. 

Sofortsperren die Soldaten die Absturz- 
stelle weiträumig ab. Schaulustigen wird 
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| П qa 4 Зайн \ 
| LLAS JEE tatadan 


der Zugang verwehrt. Vier Verletzte zieht 
man noch aus der brennenden Maschine 
und bringt sie in das nahe Krankenhaus in 
Waltershausen. Zwei von ihnen erliegen 
kurz darauf ihren schweren Verbrennun- 
gen. Die anderen beiden können nach der 
Behandlung ihrer nur leichten Verletzun- 
gen die Reise mit der Bahn fortsetzen. 


Verkettung unglücklicher 
Umstände 

Eine Untersuchungskommission, besetzt 
mit Beamten der Luftaufsicht und Ingeni- 
euren der Lufthansa,stelltinihrem Unfall- 
bericht fest, dass das Unglück nicht auf 


einen technischen Fehler am Fluggerät ` 


zurückzuführen ist. 

Aussagen der Überlebenden und der 
Zeugen bestätigten, dass die Unfallstelle 
im Augenblick der Bodenberührung-in 
dichte Wolken gehüllt war. Der Flugzeug- 
führer hatte ‘also keine Chance, das Un- 
glück zu verhindern. 

Die Hauptursachen des Unfalls waren 
die falsche, zu’frühe Berechnung der An- 
kunftszeit der D-APOO durch den 
Peilflugleiter und die falsche Standortpei- 
lung durch den Peilwachleiter vom Flug- 
hafen Erfurt-Nord. Demnach musste der 
Peilflugleiter-schon zwangsläufig zu der 
Überzeugung kommen, dass die zufällig 
am Flughafen Erfurt-Nord vorbeiflie- 
gende Ju 52 der Luftwaffe mit der D- 
АРОО identisch ist. Bei der Vernehmung 
gab der Peilflugleiter dann an, dass er erst 
um.14:38 Uhr von der Luftwaffe in Bin- 
dersleben vom Start der \Luftwaffenma- 
schine informiert wurde. Doch da hatte 
das Schicksal der D-APOO schon seinen 
Laüf genommen. ANDREAS METZMACHER 


LINKS Die Absturz- 
skizze der Ju 52 
D-APOO bei Tabarz 
zeigt, wie sich die 
Maschine zerlegt 
hat Lufthansa 


Quellen 


Bericht über den 
Unfall des Flugzeugs 
Ju 52 DAPOO 

»Н, Kroll« ат 

1. November 1936 
bei Tabarz (Thüringer 
Wald), Deutsche 
Lufthansa AG 
Firmenarchiv 
»Gothaer Tageblatt« 
vom 2, November 
1936 
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ШИЯ »Lindbergh - Mein Flug über den Ozean« 


New York - Paris in 33,5 Stun- 
den. Charles Lindberghs fliege- 
rische Großtat von 1927 jährt 
sich heuer zum achtzigsten 
Male. Schon 1957 setzte man 
ihr ein Denkmal. Keines aus 
Stein, eines aus Zelluloid. 
Billy Wilder, genialer Regis- 
seur und Drehbuchautor, 
schuf einen großartigen Film. 
Nur sehen wollte den damals 
kaum einer ... 


JAMES STEWART 
LINDBERGH 

MEIN FLUG UBER 
DEN OZEAN 


T FLOP, HEUTE KLASSIKER FÜR AVIATIK-FANS 


EINST KLA 


» Lindbergh – mein 
Flug über den Ozean« 


15 bekannt wurde, dass der immer- wesen. Als »The Spirit of St. Louis« (deut- Probleme mit dieser welt- 
scher Titel: Lindbergh-MeinFlugüberden bekannten Geschicht 


hin schon 48-jährige James Stewart 

den 25-jährigen Titelhelden spielen Ozean) im April 1957 Premiere hatte, zwei- mand, der über 33 Stun- 
sollte, staunte die Branche nicht schlecht felte allerdings niemand mehr daran, dass den lang ganz allein in 
und war einigermaßen irritiert. Doch Ste- StewarteinenglänzendenJobgemachthat. einem Flugzeug kauert 
wart, der im Zweiten Weltkrieg bei der Air Ein Flop an den Kinokassen wurde der undnurgeradeaus fliegt, 
Force gedient hatte, hatte alle Hebel іп Be- Film trotzdem, und Billy Wilder hat bald ist lähmend langweilig; 
wegung gesetzt, um die Rolle zu bekom- bedauert, dieses etwas spröde Biopic ge- das lässt sich kein Publi- 
men. Er wollte unbedingt den vonihm ver- macht zu haben. Mindestens vier Meister- Кит bieten. Also konnte 
ehrten »Lone Eagle« (Lindberghs zweiter werkedesKinosstammenanerkannterma- nur die Vorgeschichte 
Spitzname neben »Lucky Lindy«) spielen! ßenvonihm.DenLindbergh-Filmzähltdie des Fluges erzählens- 
Bis heute hält sich das Gerücht, das1955 Kritik nicht dazu. Warum eigentlich nicht? wert sein. In Rückblen- 
tödlich verunglückte Jugend-Idol James Wilder und seine Co-Autoren Charles den werden die Ereig- 
Dean sei.für die Titelrolle im Gespräch ge- Lederer und Wendell Mayes hatten zwei nisse aufgerollt, die 
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Rückblende: Im Film wird erzählt, wie sich der junge Lindbergh 
als Fluglehrer verdingte 


Lindbergh bis ins karge Cockpit der »Spi- 
rit of St. Louis« geführt haben. 

Zweites Problem: Lindbergh schien in 
seinen Mitt-Zwanzigerneinsountadeliger 
und sauberer Charakter zu sein, dass selbst 
ein sentimentaler Zyniker und Hoch-Ero- 
tiker wie Billy Wilder keinen »Haken« fin- 
den konnte, um diese Figur vom Sockel 
zu holen. Wilders künstlerische Freihei- 
ten waren ohnehin auf ein Minimum be- 
schränkt. Er hatte sich verpflichtet, sich 
streng an Lindberghs Autobiographie 
»Mein Flug über den Ozean« zu halten. 

So wird der Film freilich von den realen 
Personen aus Lindberghs Leben bestimmt. 
Etwa von Виа Gurney, mit dem Lindbergh 
als junger »Barnstormer« in ausgemuster- 
ten Army-Doppeldeckern durch die USA 
getingelt war. Oder dem zum Fliegen völ- 
lig untalentierten Pfarrer Hussman, 
mit dem Fluglehrer Lindbergh seine 
liebe Not hatte. Der echte Lindbergh 
nahm nur selten eine Person von ei- 
nem Abschnitt seines Lebens in den nächs- 
ten mit; auch daher rührt die episoden- 
artige Struktur des Films. 

Akribisch, fast pedantisch folgt der Film 
Lindberghs Spuren, bis er an jenem regne- 
rischen Morgen des 20. Mai 1927 auf Roo- 
sevelt Field, Long Island, den Gashebel der 
»Spirit« nach vorn schiebt und die überla- 
dene Maschine mühsam über ein Telegra- 
fenkabel wuchtet. Vorher sehen wir, wie 
man den noch unbekannten Lindbergh ab- 
blitzen lässt, als er von Geschäftsleuten in 
New York eine einmotorige »Bellanca« für 
den Ozeanflug kaufen will. Also wird ein 
neues Flugzeug um ihn herumentwickelt. 

Die kleine, gemütliche Ryan-Flugzeug- 
schmiede in San Diego baut sie, die spätere 
»Spirit of St. Louis«. Selbst die anekdoten- 
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Hart an der Grenze: Wilder (Mitte) musste sich streng ans Buch 


halten - erotische Einlagen wie hier sind die absolute Ausnahme 


hafte erste Begegnung Lindberghs mit den 
Chefs und Konstrukteuren von Ryan lässt 
sich Wilder nicht entgehen, um den Stoff 
etwas lockerer zu gestalten. Der Bau der 
Ryan-NYP (das Kürzel steht für: New York 
- Paris) wird fast minutiös nachvollzogen. 
All das ergibt einen sehr langen, beinahe 
dokumentarischen Film, der am Schluss auf 
2:15 Stunden kommt; die »Spirit« hätte in 
dieser Zeit etwa 250 Meilen zurückgelegt. 
Wilder nutzte jede Gelegenheit, das 
starre Korsett des Films aufzubrechen und 
ihn um menschliche Momente zu berei- 
chern. Etwa wenn dem »Flying Fool« Lind- 
bergh, dem scheinbar todgeweihten, kurz 
vor dem Start ein junges Mädchen aus 
der Menge einen Taschenspiegel schenkt. 
Mehr »Erotik« ließ Produzent Leland Hay- 
ward nicht durchgehen. Kaum ist der Film- 


Kurzerhand übernimmt Wilder einen 
Stunt - die Gage spendet er seinem Team 


Lindbergh unterwegs nach Paris, macht 
sich seine Einsamkeit bemerkbar. Sein ein- 
ziger Gesprächspartner ist er selbst - und 
eine Stubenfliege (siehe Abb. Seite 62). 

In der Ausstattung des Films wurden 
dagegen kaum Kompromisse gemacht. Die 
alten Doppeldecker vom Typ Curtiss JN-4 
»Jenny« und Standard J-1 hatten tatsäch- 
lich in den 1920er Jahren im amerikani- 
schen Luftzirkus ihre große Zeit. Bei einer 
Flugaufnahme verdiente sich Wilder bei- 
läufig 100 Dollar, als er sich auf die Tragflä- 
che einer fliegenden J-1 stellte; der Stunt- 
man habe dafür 1000 Dollar haben wollen. 
Von dem Geld kaufte Wilder dem Film- 
team ein paar Kästen Bier. So zumindest 
hates Wilder seinem Biographen Hellmuth 
Karasek diktiert, vier Jahrzehnte später. 


Und auch Lindberghs nächtliche Lan- 
dung in Paris, Le Bourget, wird wirklich in 
Le Bourget gedreht. Es ist eine Massen- 
szene, bei der Wilder selbst Regie führt und 
die Statisten dirigiert. Gewöhnlich werden 
solche Aufnahmen vom zweiten Team und 
dem Co-Regisseur erledigt. Bei dieser Ge- 
legenheit lernt Wilder seinen späteren 
Chef-Ausstatter Alex Trauner kennen: »It’s 
second unit!«, protestiert Trauner, als er un- 
erwartet Wilder auf dem Set antrifft. 

Heute würde ein Hochleistungsrechner 
die »Spirit of St. Louis« auf die Leinwand 
zaubern. Vor 50 Jahren hat man die Ma- 
schine für den Film noch in der Realität fer- 
tigen müssen. Tatsächlich hat man drei 
Stück gebaut. Das flügfähige Exemplar ist 
eine umgebaute Ryan B-1 Brougham, de- 
ren Konstruktion auf der Ryan-NYP ba- 

siert. James Stewart hat die Maschine 
nach den Dreharbeiten gekauft. Heute 
steht sie im »Henry Ford Museum« in 
Dearborn, Michigan. 


Schwierige Partner ‹ 

Der damals 53-jährige Lindbergh hatte die 
Dreharbeiten von 1955/56 oft besucht und 
fand ständig etwas auszusetzen – unange- 
nehm für den Perfektionisten Wilder, der 
an seinen Drehbüchern nichts mehr verän- 
derte, sobald der Film in Produktion war. 
Wilder über Lindbergh: »Ich konnte seine 
Schale, die er wie ein Schutzschild um sich 
aufbaute, nicht durchbrechen. Ich glaube, 
es wäre ein besserer Film geworden, wenn 
ich die Hauptperson erfunden hätte.« 

Es gibt Filme, bei denen es hinter der 
Leinwand prickelnder zugeht als auf der 
Leinwand, und dieser Film istein hübsches 
Beispiel dafür. Denn der »Einsame Adler« 
Lindbergh und sein quirliger Regisseur 
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Wilder hätten unterschiedlicher kaum sein 
können. Lindbergh hatte sich von den Na- 
zis hofieren lassen und sprach sich nach 
1939 öffentlich gegen eine Einmischung 
der USA in den europäischen Konflikt aus. 
Das haben ihm viele seiner Landsleute 
sehr übel genommen. Zudem verfolgten 
ihn seine damaligen antisemitischen Äuße- 
rungen sein Leben lang. 

Lindbergh galt, wie James Stewart, als 
politisch stramm rechts und erzkonserva- 
tiv. Auf der anderen Seite stand der kleine, 
blitzgescheite Jude Billy Wilder (gebürtig: 
ВШе) aus Galizien, dem Hinterhof des 

| verblichenen Österreich-Ungarn, der 1934 
| von Paris nach Hollywood emigriert war. 
Dabei hat Wilder den Ozeanflieger persön- 
lich sehr geschätzt, sogar gemocht, 
gibt es eine kleine Anekdote, die 
über den Film, aber doch einiges 
über das schwierige Verhältnis Lindbergh/ 
Wilder aussagt. Wilder selbst hat sie mit 
großem Vergnügen erzählt. Bei den Vorbe- 
sprechungen zu den Dreharbeiten vermie- 
den diese beiden so völlig verschiedenen 
Männer jegliches politische oder weltan- 
schauliche Thema. Nur einmal nicht: 
Wilder und Lindbergh befinden sich auf 
einem Linienflug von New York nach Was- 
| hington. Dort wollen sie sich die 


CHE c 
Kompa 

Der Film kam 1957 in die Kinos. 
James Stewart spielte die Haupt- 


rolle; Regie führte Billy Wilder nach 
der Buchvorlage von Charles A. Lindbergh. 


Filmlänge . 135 min 
Farbe..... „ја 


Besonderheit...wird nicht mehr 
vertrieben, erhältlich beispielsweise 
über E-Bay oder bei Amazon. 
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Gedreht am 
Originalschau- 
platz: Lindberghs 
Ankunft in Le 
Bourget ist eine 
spektakuläre 
Massenszene 


originale Ryan-NYP anschauen, die im 
»National Air and Space Museum« (bis 
heute) hängt. Kurz vor Washington gerät 
ihr Flugzeug in ein heftiges Unwetter und 
es geht ziemlich hoch her. Da beugt sich 
Wilder über den neben ihm sitzenden 
Lindbergh und sagt: »Mr. Lindbergh, wäre 
es Ihnen nicht peinlich, wenn wir abstı 
ten und morgen in den Zeitungen die 
Schlagzeile zu lesen wäre: DER EINSAME 
ADLER MIT SEINEM JÜDISCHEN 
FREUND ABGESTÜRZT«. Lindbergh 
konnte nur grinsen; er hatte Wilder sehr 
gut verstanden ... 

Der etwas oberflächliche, allzu glatte 
Lindbergh-Film ragt deutlich aus Wilders 
durchaus stringenter Filmographie; Wil- 
ders Sympathie galt den Schwächen der 
Menschen, nicht ihren Stärken. Damals 
wie heute loben die Kritiken die sorgfältige 
Machart des Films und Stewarts Schau- 
spielerleistung – mehr allerdings nicht. 

Dabei gilt »The Spirit of St. Louis« als 
vorbildliche Biographie-Verfilmung, und 
die Fans des Genres verehren den Film. 
Nur das breite Publikum schien damals 
enttäuscht; von Wilder war es anderes ge- 
wohnt. Es heißt, dem Film fehle Wilders 
Spezialität - nämlich das Augenzwinkern 
zwischen den Bildern und das Austricksen 
der amerikanischen Sittenwächter. Der 
»saubere« Stoffbenötigte diese Tricksnicht, 
die Wilder virtuos beherrschte. 

So fiel »Lindbergh« an den Kinokassen 
gnadenlos durch. Die Warner-Studios wa- 
ren um sechs Millionen Dollar ärmer und 
Billy Wilder um eine Erfahrung reicher. Jack 
Warner, konsterniert: »Ich habe nie verstan- 
den, warum wir einen Flop landeten«. Wil- 
der: »Es war eine dumme Entscheidung«, 
hat der auf Erfolg abonnierte Regisseur erst 
zehn Jahre danach eingeräumt. 

Nach dem peinsamen »Lindbergh«- 
Reinfall besinnt er sich auf seine eigentli- 


chen Qualitäten und schafft ei- 
nige der schönsten und besten 
Filme aller Zeite: 

Auch James Stewart be- 
kommt eine neue Chance im 
Fliegerfilm-Genre. Acht Jahre 
nachdem er den jugendlichen 
Ozeanflieger gespielt hat, 
übernimmt er eine Rolle, die 
man als krassesten Gegenent- 
wurf zur sonnigen Frohnatur 
Lindbergh sehen kann: die 
desabgehalfterten, alt gewor- 
denen Frank Towns, den die 
Technik überholt hat und der 
sich für einen letzten Flug zu- 
sammenreißt. Der Film heißt 
»The Flight of the Phoenix« 
(1965) und bietet jene Wucht, 
Spannung und menschliche 
Dramatik, die »Lindbergh« 
weitgehend hatte vermissen 
lassen. 

Charles Augustus Lind- 
bergh, das erste Idol des 20. 
Jahrhunderts, stirbt 1974. 
Regisseur Billy Wilder, der 
1981 seinen letzten Film 
drehte, wird 96 Jahre alt 
und stirbt 2002. 

Rückblende: Bei der Ur- 
aufführung von »The Spirit 
of St. Louis« war Lind- 
bergh nicht anwesend. Der 
»Lone Eagle« verabscheute 
Presse und Fotografen und 
mied die Öffentlichkeit, 
wo er nur konnte. Als ge- 
wöhnlicher zahlender Be- 
sucher hat er den Film 
dennoch gesehen — uner- 
kannt in einer normalen 
Nachmittagsvorstellung 
mit seiner Familie in ei- 
nem New Yorker Kino ... 

STEFAN BARTMANN 


Quellen 

»Billy Wilder – eine 
Nahaufnahme« 

von Hellmuth 
Karasek; aktualisierte 
und erweiterte 
Neuausgabe; Hoff- 
mann und Campe; 
Hamburg, 2006 


A. Scott Berg: 
»Charles Lindbergh« 


Rudolf Schröck: »Das 
Doppelleben des 
Charles A. Lindbergh« 


478 Seiten, gebunden, 
460 s/w Abbildungen 
und Zeichnungen. 1. 
Auflage 2007. Helios 
Verlags- und Bucher. 
triebsgesellschaft, Aa- 
chen. ISBN 978-3- 
938208-49-6. 
http://www. helios-ver- 
lag.de. Preis: 49,90 € 
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АТ 

: Me 210/Medi0 
Zem 


D 


144 Seiten, gebun- 
den, ca. 250 teils 
farbige Abbildungen, 
1. Auflage 2007, Mid- 
land Publishing, ISBN 
978-1-85780-271-9, 
Preis 36,95 €, erhält- 
lich im deutschen 
Fachbuchhandel 
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WALTER WAISS 


Neuerscheinungen ЕІЯ 


Chronik KG 27 Boelcke Band V 


Teil 4: 01.01. 1943 — 31.12.1943 


In gewohnt herausragender Qualität legt 
Walter Waiss, seit langem Vorstandsmit- 
glied im Traditionsverband Boelcke e.V., 
den fünften Band seiner Geschwaderchro- 
nik des KG 27 vor. Dieser behandelt den 
gesamten Zeitraum 1943, beginnend mit 
den verlustreichen Einsätzen im Raum 
Stalingrad bis hin zum Rückzug am Jah- 
resende. Waiss bleibt seinem eingeschla- 
genen Kurs treu und gibt die Ereignisse 
bewusst aus der Sicht und mit vielen per- 
sönlichen Worten der Beteiligten wieder. 
Gleichzeitig setzt er beim Leser eine fun- 
dierte Kenntnis der (kriegs)geschichtli- 
chen wie politischen Lage voraus. Doch 
gerade diese »subjektiv-erfahrungsge- 


MARTIN PABST 


Willy Messerschmitt 


Zwölf Jahre Flugzeugbau im Führerstaat 


Willy Messerschmitt und seine Rolle im 
Dritten Reich ist immer wieder Auslöser 
kontroverser Diskussionen. Während die 
einen in ihm stets nur den genialen Kon- 
strukteur sehen, verkörpert er für die an- 
deren den skrupellosen Nazi-Industriellen 
schlechthin. Wobei die letztgenannte Ein- 
schätzung in der Tagepresse dominiert. 
Umso wichtiger ist es, dass Dr. Martin 
Pabst nun erstmals eine wissenschaftliche 
Studie zu Messerschmitts Rolle während 
des Nationalsozialismus vorlegt. Vor al- 
lem, da »das Gesicht einer ganzen Bran- 
che« weit mehr Popularität als die meisten 
anderen Industriellen im Dritten Reich ge- 
noss. Ihn, einen weitgehend unpolitischen 
und fast nur auf seinen Arbeitkosmos fi- 
xierten Menschen, erfolgreich zu umwer- 
ben und von Beginn an zu vereinnahmen, 
war für die Mächtigen des Dritten Reiches 


schichtliche« Darstellungsweise des Krie- 
ges von unten«, reduziert auf den Mikro- 
kosmos des KG 27, stellt den Reiz und vor 
allem Wert dieser Buchreihe dar. So lässt 
sich am besten die Motivation der damals 
Handelnden nahe bringen – ohne etwas 
im Nachhinein zu rechtfertigen. Zudem 
konnte der Autor erstmals sowjetische 
Dokumente über die Geschwaderangriffe 
auf die GAZ-Autowerke in Gorki mit 
einbeziehen. Umfangreiche Tabellen und 
Diagramme runden das vorbildliche Werk 
ebenso ab wie der üppige Bildteil mit zahl- 
reichen unveröffentlichten Fotos, alle aus 
dem Zeitraum 1933 bis 1939. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


einfach. Doch nach kometenhaftem Auf- 
stieg fiel er 1942 in Ungnade und wurde 
entmachtet. Nach gründlicher Auswer- 
tung aller verfügbaren Quellen gelingt es 
dem Autor, Messerschmitts Verhalten und 
Handeln objektiv und differenziert darzu- 
stellen sowie zu bewerten. Messerschmitt 
unterschied sich demnach weder als In- 
dustrieller noch als Staatsbürger wesent- 
lich von seinen Zeitgenossen. Wie Aber- 


millionen andere auch versuchte er 


ungeschoren zu überleben und blieb dabei 
loyal. Er war weder Widerständler noch 
»skrupelloser Kriegsgewinnler und Aus- 
beuter von KZ-Arbeitern«. Dank Pabsts 
Studie und ihrer umfangreichen Anmer- 
kungen und Quellenangaben existiert 
endlich eine Faktengrundlage zur sachli- 
chen Aufarbeitung dieser schwierigen 
Thematik. WOLFGANG MÜHLBAUER 


PETER PETRICK/WERNER STOCKER 


Messerschmitt Me 210/Me 410 Hornet 


‚An Illustrated Production History 

Die Messerschmitt Me 210/410 wurde 
lange Zeit literarisch stiefmütterlich behan- 
delt, das Gleiche galt für eine umfassende 
Technikgeschichte. Dass dieser Umstand 
nicht einer lückenhaften Quellenlage zu 
schulden ist, zeigt Petricks und Stockers 
Buch. Fünf Kapitel schildern die Entwick- 
lungsphase bis zu den späten Projekten. 
Eine Fleißarbeit stellt die Werknummern- 
listeauf35 Seiten dar. Zweiter Schwerpunkt 


11/2007 


istein fulminanter Bildteil mit zum Teil we- 
nig bekannten Fotos in sehr guter Qualität 
und mit erstklassigen Farbprofilen durch- 
setzt. Viele Detailfotos und Abbildungen 
aus den Ersatzteillisten werden Modell- 
bauer erfreuen. In seiner Qualität und sei- 
nem Umfang ist dieses Buch einmalig. Man 
fragt sich nur, woher all die Informationen 
stammen. Denn das Werk hat kein Quellen- 
verzeichnis. MARKUS WUNDERLICH 


128 Seiten, gebun- 


den, 65 s/w Abbildun- 


gen. 1. Auflage 2007. 
‚Aviatic Verlag GmbH, 
Oberhaching. ISBN 
978-3:925505-87-4. 


www.aviatic.de 
Preis: 19,90 € 
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MODELLE 


DORNIER DO 17 E/F IN 1:72 VON AIRFIX 


Dornier Do 17 V1 und E 


Egal ob direkt aus der Box oder 
umgebaut: Mit dem Airfix-Kit der 
Do 17 lassen sich durchaus an- 
sehnliche Modelle bauen. Und 
das obwohl der Kit schon etliche 
Jahre auf dem Buckel hat ... 
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ie Grundlage für den Bau der Do 

17 V1 bildet der Airfix-Kit der Do 

17 E/F. Er ist nach wie vor mit ein 
wenig Suchaufwand im einschlägigen 
Handel oder Internet zu finden. Der Um- 
bausatz von RS-Resin-Modelle liefert uns 
eine neue, spitze Nase, ein zentrales Sei- 
ten- und ein geändertes Höhenleitwerk 
sowie zwei Rumpfabdeckungen. Es gibt 
nur unzureichende Informationen über 


Einmalig im 
wahrsten Sinn des 
Wortes: Das Modell 
der Do 17 V1 erfor- 
dert umfangreiche 
Umbauarbeiten 


in 1:72 


das Originalflugzeug, man wird nicht um 
zusätzliche Veröffentlichungen aus dem 
Flugzeugarchiv Hafner sowie gängige 
Fachliteratur herumkommen. 

Nur mit viel Eigenleistung lässt sich 
die spärliche Innenausstattung des Origi- 
nalbausatzes aufwerten. Die Sitze von Pi- 
lot, Bombenschütze und Funker sowie 
die Steuerorgane und die Instrumentie- 
rung müssen selbst gebaut werden. Wer 
den Ehrgeiz und die nötigen Infos hat, 
kann sich an Details wie Motor- und Be- 
dienkonsolen wagen. Dazd kommen 
noch die Passagierfenster im hinteren Teil 
des Rumpfes. Nachdem dieser nun zum 
Umbau vorbereitet ist, werden Nase und 
Heck gemäß RS-Bauanleitung abge- 
trennt. Anschließend werden die Abde- 
ckungen eingebaut. Um eine saubere 
Oberfläche zu erreichen, müssen die 
Übergänge sorgfältig verschliffen wer- 
den. Das Anbringen der Tragflächen 
sorgt an den Klebestellen für viel Nach- 
arbeit, denn anders ist die richtige Flügel- 
stellung von null Grad kaum zu errei- 
chen. Ähnlich aufwendig gestaltet sich 
die Anpassung der Motorgondeln. We- 
nigstens kann man Fahrwerk und Propel- 
ler aus dem Originalbausatz überneh- 


Literatur 


»Der fliegende Blei- 
stift« - Dornier Do 17/ 
Do 215 vom Podzun- 
Pallas-Verlag (in Eng- 
isch von Schiffer Pu- 
blishing Inc., USA), auf 
50 Seiten großforma- 
tige Bilder 


Die Publika- 
tion der Dor- 
nier Do 17 
E-Z, Dornier 
Do 215 B 
ist von Air- 
Doc, Erlan- 
gen, erschie- 
nen. Manfred Griehl 
kreierte auf über 60 
Seiten mit teils unver- 
öffentlichten Fotos et 
nen Band, in dem 
beide Varianten auch 
in Farbprofilen dar- 
gestellt sind 


Fe Sehr gut: 
Fuer "Мот Origi 
Оо nalzum 
Er Modell – 
Dornier Do 
a 175, Ber- 
nard & 
Graefe Verlag (ISBN 3- 
7637-6035-0). Auf 
knapp 100 Seiten stellt 
Karl-Heinz Regnat das 
Flugzeug mit seinen 
Versionen bis zur Do 
215 vor. 


Nicht weniger ansprechend: Die Do 17 als »E«-Version, direkt aus der Box gebaut 


men, und damit ist die Do 17 V1 schließ- 
lich weitgehend fertig. 

Lackiert wird in direkter Anlehnung 
an die bekannten Originalfotos. Die Ma- 
schine war demnach Naturmetall über al- 
les, wobei die gespachtelten und ver- 
schliffenen Blechstöße mit RLM 02 (grau) 
übersprüht wurden. Die stoffbespannten 
Steuerflächen waren von einem rötlich- 
braunen Spannlack überzogen. Übrigens 
lässt sich die optische Wirkung des Mo- 
dells durch unterschiedliche Schattierun- 
gen beim metallischen Anstrich deutlich 
steigern. Die Do 17 V1 stellt ohne Zwei- 
fel eine modellbauerische Herausforde- 
rung dar, ist jedoch vor allem dank ihrer 
einmalig eleganten Formgebung ein 
Highlight in jeder Modellsammlung. 

Wer sich die Modifikation nicht zu- 
traut: Vieleinfacher gelingt der Bau der Do 
17 Edirektaus dem Airfix-Kit, eine derers- 
ten in Serie gebauten Militärversionen. 


Hier gilt das Gleiche wie schon beim Bau 
der Do 17 V1, nur dass hier alle Teile ver- 
wendet werden. Richtig attraktiv wird das 
Modell durch einen ansprechenden Vier- 
Farben-Anstrich aus der Vorkriegszeit, 
von dem es Originalfotos und Vorlagen in 
der Fachliteratur gibt. Unser Anstrich ist 
in den Farbtönen RLM 61, 62, 63 und 65 
gehalten. Zusätzlich wird an den Seiten- 
flossen ein weißer Kreis auf rotem Fahnen- 
band angebracht. Mit dieser Tarnung hat 
man nun auch die Möglichkeit, eine Ma- 
schine der »Roten Partei« aus den Manö- 
vern von 1937 mitihren durch rote Punkte 
übermalten deutschen Hoheitsabzeichen 


darzustellen. Obwohl der Bausatz schon ` 


recht betagt ist, machter ordentlich gebaut 
und entsprechend lackiert nach wie vor 
eine gute Figur. OTHMAR HELLINGER 


Der Autor dankt Ralf Schlüter, PMC Erding, 


für die umfangreiche Unterstützung. 


Bausätze 


Der altbekannte Bau- 
satz von Airfix ist 
weitestgehend im gut 
sortierten 
Fachhan- 
del erhält- 
lich. 


Der tschechische Her- 
steller RS-models 
hat in jüngster Zeit 
eine Reihe von qualita- 
tiv guten Modellbau- 
sätzen der Do 17 auf 
den Markt gebracht. 


RS-models 
92023 Do 
17 Mmit 
deutschen 
und Legion Condor 
Kennzeichen 


RS-models 
92027 Do 
17 M Pol- 
and 1939 
mit deutscher und ru- 
mänischer Kennung 


RS-models 
92021 Do 
17 P Aufklä- 
rer Legion 
Condor und Deutsch- 
land 


RS-models 
92026 Do 
17 P Aufklä- 
rer »West- 
front« mit deutschen 
Abzeichen 


eme 


anej 
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DER SPEZIALIST FÜR 


MILITÄR-FERTIGMODELLE 


Focke Wulf 190 D-9 J. Priller Normandy 1:18 


Fertigmodell, Spannweite ca. 58cm, Einklappbares Fahrwerk, Kanzel zu öffnen, incl. Pilotenfigur. 


Li erte Auflage! 


Mega Angebot 39,99 € 


Top Auswahl • Aktuelle Neuheiten 
Über 250 div. Modelle im Maßstab 1:18 & 1:32 
der Firmen 21st Century Toys u.a. lieferbar. 


Besuchen Sie unseren Internetshop unter: 
www.spiel-hobby-brauns.de 
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Heinkel He 162 


Eigentlich wollte Klaus Herold 
die Heinkel 162 zwischen- 
durch bauen. Doch mit dem 
Revell-Bausatz in den Händen 
wurde ihm schnell klar: 

Hier können sich 
Detailfanatiker austoben 

chon lange spielte ich mit dem Ge- 
danken, Triebwerk und Waffen- 
schacht eines Flugzeuges zu detail- 
lieren. Dabei gehen jedoch die klassischen 
Linien eines Flugzeuges verloren. Ich war 


keineswegs ein »Volksjäger-Fan«, als ich 
mit dem Bau begann, deshalb fiel es mir 


leicht, das Flugzeug »aufzureißen«. 


von Czech Master Kits. 


ein amerikanisches Funkgerät. 
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Ich informierte mich zuerst im Internet 
über sämtliche Zurüstsätze. Review-Ar- 
tikel sind hier sehr ratsam - so kauft man 
nicht die Katze im Sack. Meine Bestellliste 
umfasste: Aires-Set für die He 162, Cock- 
pit-Set der Firma Eduard, Steuerflächen, 
Turbine, Waffenschacht und Fahrwerk 


Das Aires-Set kann ich weiterempfeh- 
len: Es umfasst einen sehr schönen Fahr- 
werks- und Waffenschacht für die linke 
Seite, auch das Cockpit ist sehr gut wieder- 
gegeben. Dort ist allerdings der einzige 
Fehler dieses Sets: Da eine Museumsma- 
schine als Referenz herangezogen wurde, 
ist das Funkgerät auf der rechten Seiten- 
konsole kein deutsches FuG 24, sondern 


Da bei meinem Modell beide Waffen- 
schächte geöffnet werden sollten, musste 
die Rückwand des Aires Cockpits ent- 
fernt und durch die fotogeätzte Rück- 
wand des Eduard-Sets ersetzt werden. Im 
Cockpit selbst wurde eine Kombination 
aus Aires, Eduard und zahlreichen 
»selbstgestrickten« Teilen verwendet. 


Aufwendig rekonstruiert 

Vieles an der Heinkel 162 war sehr einfach 
aufgebaut. So auch ihre Kanzel. Auf ein 
einfaches Rohrgerüst wurde die Plexi- 
glashaube angeschraubt. Um diese Kons- 
truktion originalgetreu wiederzugeben, 
musste die Kanzel neu aufgebaut werden. 
Nachdem tiefgezogene Klarsichtteile ge- 
fertigt waren, wurde ein passender Rah- 
men aus Messingrundprofilen gelötet 
und lackiert. Auf die Klarsichtteile wur- 
den die Schrauben graviert und separat 
bemalt. Auf der Innenseite der Kanzel 
wurde eine Isolationsschicht angebracht, 
dargestellt durch schwarzes Isolierband. 
Zusammengefügt ergab dies eine recht 
genaue Wiedergabe dieser vereinfachten 
Bauweise der Kabinenhaube. 

Die Verfeinerung des Fahrwerks eines 
Modells bereitet mir besonders viel 
Freude, da man ins Detail gehen kann. Die 
Fahrwerksbeine aus dem Bausatz wur- 
den unter anderem mit neuen Federga- 
beln und Leitungen versehen 

Ausgelenkte Steuerflächen verleihen 
dem Modell Dynamik. Das Set von CMK 
enthält das Heck mit separaten Ruderflä- 
chen, Querruder und Landeklappen. 
Schwierig stellte sich das Auslenken der 


Querruder dar, da diese Teile des Sets 
kein symmetrisches Profil aufweisen. 
Das Heckteil isthingegen einfach zu in- 
stallieren und ersetzt einfach das Bausatz- 
teil. In meinem Fall wurden zunächst alle 
Nieten des Resin-Teils verspachtelt, ein 
Stressed Skin-Effekt graviert und neue 
Niete mit dem MDC Riveting Tool ge- 
stanzt. Damit muss man zwar jede Niete 
einzeln stanzen, jedoch erhält man so 
kleine ringförmige Niete. Abschließend 
wurde das erste Drittel der Höhenflosse 
erneut verspachtelt, um die Niete wieder 
zu verschließen -"so wie beim Original. 


Turbine: 100 Muttern und Bolzen 
Eine besondere Herausforderung stellte 
der Bau der Turbine dar. Der CMK-Zurüst- 
satz enttäuschte, so entfernte ich alles von 
der Resin-Turbine, was nicht dem Original 
entsprach. Übrig blieb nichts als ein nack- 
tes Rohr. Sämtliche Tanks, Pumpen, Steu- 
ergeräte und auch die Leitungen mussten 
neu gefertigt werden. Letztere wurden la- 
ckiert und erst zum Schluss angebracht. 
Dadurch erhält man ein besonders saube- 
res Ergebnis und vor allem eine absolut 
exakte Bemalung. Zusätzlichen Realismus 
erreicht man durch kleine Messingmut- 
tern und Bolzen, erhältlich bei www.mo- 
dellwelt.at. Allein an der Turbine wurden 
bestimmt 100 dieser kleinen Schmuckstü- 
cke verbaut. Das Ergebnis ist ein sehr exak- 
tes Modell einer BMW-003-Turbine. 

Die unvollständige Lackierung der 
»Weißen 6« macht dieses Flugzeug für 
den Modellbauer besonders interessant. 
Ein Freund schlug scherzhaft vor: »Be- 


LINKS Um den 
Rumpf so realis- 
tisch erscheinen zu 
lassen, muss ge- 
trickst werden 


Fast wie echt 


Die Detaillierung des 
Fahrwerks eines Mo- 
dells bereitet mir be- 
sonders viel Freude, 
да man ins Detail ge- 
hen kann. Die Fahr- 
werksbeine aus dem 
Bausatz wurden unter 
anderem mit neuen 
Federgabeln und Lei- 
tungen versehen 


planke doch einfach die Maschine mit 
Aluminium, verspachtle die Panellinien 
und schleife das ganze dann einfach ab.« 
Warum eigentlich nicht? Die Heinkel 
wurde also mit Küchenalufolie aus den 
USA überzogen. Diese ist etwas dicker 
und verhindert, beim Schleifen schnell 
auf Plastik zu stoßen. Als Klebstoff nahm 
ich wasserverdünnten Weißleim. 

Zuerst wurde Oberfläche des Modells 
mit einem Stressed Skin-Effekt versehen, 
entlang aller Nietereihen graviert man mit 
einem Skalpell kleine Vertiefungen in die 
Oberfläche. Nach dem Verschleifen folgt 
das Folieren: Ein etwas größeres Stück Alu- 
miniumfolie ausschneiden und mit Kleb- 
stoff bestreichen (wichtig: Alufolie nicht mit 
den Händen berühren, da das Leim-Wasser- 
Gemisch die Oberfläche des Aluminiums 
dann nicht benetzt). Das Stück wird nun auf 
das zu beplankende Panel des Modells ge- 
legt. Nun reibt man es mit einem Watte- 
stäbchen auf die (absolut saubere!) Modell- 
oberfläche mit kreisenden Bewegungen 
langsam von der Mitte des Panels zu dessen 
Rand, dann mit einem Zahnstocher, aber 
richtig fest. Die Folie passt sich hierbei so 
exakt der Oberfläche an, dass die Panelli- 
nien deutlich sichtbar werden. Entlang die- 
ser Linien wird nun die überstehende Folie 
mit einem scharfen Bastelmesser entfernt. 

Nun wurde die Farbe der Spachtel- 
masse aufgepinselt. Als alles durchge- 
trocknet war, verschliff ich die Oberfläche 
mit feinem Nassschleifpapier, um dem 
Ganzen ein realistisches Finish zu geben. 
Der Rest des Modells wurde wie gehabt 
mit Gunze Acrylfarben bemalt. Um die 
Eintönigkeit der Lackierung zu brechen, 
nuancierteich diejeweiligen Farben stark. 

Eineinhalb Jahre habe ich an diesem 
Modell gearbeitet. Zwar habe ich bei mei- 
nem Modell nur neun Teile des Revell 
Bausatzes verwendet, doch auch »out of 
the box« kann man mit diesem Bausatz 
ein recht ansehnliches Modell bauen. 

Kraus HEROLD 
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OBEN Nur neun 
Teile des ursprüng- 
lichen Bausatzes 
von Revell sind in 
diesem Modell ent- 
halten. Umbausätze 
und Eigenkreatio- 
nen überwiegen 


Dank 


Meinen Dank an 
Simon Schatz für sein 
Referenzmaterial und 
die Hilfe bei der Farb- 
gebung, ans südafri- 
kanische Airforce-Mu- 
seum sowie ans 
französischen Restau- 
rationsteam des 
Memorial Flight, die 
gerade eine He 162 
herrichten. Die Firma 
МОС fertigte kosten. 
los einige Decals für 
mich an 


E MODELLBAU-NEWS 


Neuheit von RS-Models 
Die АМА B-135 vom tsche- 
chischen Hersteller RS-mo- 
dels in 1:72 ist in sandfar- 
benem Kunststoff gefertigt. 
Die Gussteile sind auf zwei 
Rahmen angeordnet und werden durch 
recht schöne Atzteile für die Inneneinrich- 
tung ergänzt. Gebaut werden können drei 
verschiedene Maschinen, der Prototyp 
B-35-3 Juni 1939, eine deutsche B-35-3 
Juni 1940 und eine tschechische В-135 
Olomouc-Airfield 1940. 


Bausatz 
in 1:48 von dem 
formschönen 
Ме 262В-1а Doppel- 
sitzer bietet Freunden 
dieser Maschine ein 
‚gelungenes Modell, diesmal mit zwei kom- 
pletten BMW-Düsentriebwerken zu der schon 
‚gewohnt guten Inneneinrichtung. Der Kit be- 
steht aus neun Guss- sowie drei Fotoätzrah- 
men, von denen bereits einer bemalt ist. 
Drei Varianten der Me 262 können gebaut 
werden: EJG 2 (1945), JV 44 (1945) und 
JG 7 (1945). 


aus 

bietet erst- 
mals die Bell P-39D Air- 
acobra im Maßstab 1:32 
ап. Ein Highlight für jede 
Sammlung von WK-IHFIug- , 
zeugen. Der Bausatz be- 
sticht durch seine zahlreichen Bauteile inklu- 
sive Ätzteilplatine. Die.sehr schönen 
Abziehbilder lassen den Bau von drei Ma- 
‚schinen auf Neu Guinea zu: P-39D-1 Lt. Le- 
der 35th FS/8th FG Mine Bay 1942, P-39D- 
1 Lt. Donald C. McGee 36th FS/8th FG 
Seven Miles Streep Airfield Port Moresby 
1942 und P-39D-1 Lt. I. A. Erickson 35th 
FS/8th FG Milne Bay 1942. 


Night Fighter ` 
Langersehnte Neuheit 
im Maßstab 1:32. Der 
Bausatz besticht 
durch seine sehr fein 
gravierten Teile. Die 
Tragflächen lassen 
sich ein- oder ausgeklappt (mit der entspre- 
‚chenden sichtbaren Bewaffnung) darstellen. 
Die Motorhaube ist als Klarsichtteil ausge- 
führt, damit man den detaillierten Sternmo- 
tor sehen kann. Besonders erwähnenswert 
ist der enthaltene Flugzeugträgerdeck- 
Schlepper, Zwei Nachtjäger der VF(N}-107 
und der УМЕ(М)541 lassen sich mit den Ab- 
ziehbildern darstellen. 
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-anklappbare 
Tragflächen, 
-viele bewegl. Teile, 


Warbirdmodelle Unterberg Best-Nr.: 7624, nur 6! 
Lindenstr. 8, D-63571 Gelnhausen 
Tel.: 06051-6189862, Fax: 06051-6189863 


69.- € www.warbirdmodelle.de 


Stöbern in 

r 40.000 
Artikeln 

und bequem 
onlin: 
bestel 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bi 


Scheuer (5 Strü 


ver Ф 
Mit 7,15 € in 
1 p EE 
тойи. de 
е" IHR MODELLBAU -UNIVERSUM erforder: 


er - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg + Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 


Kein Internet? 


> Тғаиаіѕ 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 
LN 


22 . 80997 München 
Fax (0 89) 81 89 77 20 


Mannertstraße 
21. (0 89) 8 92 94 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Mothe 


Су www.MOTAG.de 


Tel./ Fax. 


030/ 442 8416 з 
Lë 


10405 Berlin-Prenz.Berg 
Straßburger 511.40 


Buy A Model com" 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ED bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de · www.BuyAModel.de 


«täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 = 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 
Haigerlocherstraße 2 · 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


Bär, Eder, Ehrler, Galland, Krupinski, Nowotny, Rademacher, 
Schall, Schuck, Steinhoff, Weißenberger, Welter 


Turbofáger 


Asse auf der Me 262 


Hochwertige Bildmappe 
mit den Portraits zwölf 
berühmter Jagdflieger und den 
Beschreibungen über Dienstgrad, 
Einheit, Auszeichnungen, Abschüsse 


Preis 25 € 
inkl. Versand 


Großformat 
25x31cm 


Versand: Н. Kube - Weiselerstr. 72 - 35510 Butzbach - Tel. (0 60 33) 53 32 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 

Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 
Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anl 
rätelisten, FI-Nummern-Listen 


—— 4 
lonallee 5 71638 Ludwigsburg 
archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 


Reproduktionen von Flugzeug-, 


Ersatzteillisten, 
und Reparaturanleitun 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16.03 
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LUFTFAHRT 


die neue Luftfahrtsamr 

den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und Klein- 
serien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können viele 
bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht-werden. 
sher sind erschienen: 
Ней!: Blohm & Voss Bv 238 V-1 
Ней2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
НейЗ: Henschel Hs 132 & DFS 228 
Ней 4 Messerschmitt Me 264 & Junkers Ји 390 
Ней 5: Heinkel He LI „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
Ней 6: Blohm & Voss Ву 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Ней 7: Messerschmitt Me 328 
Heft8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt 
Ней9: Gotha Go (Но) 229 und Horten Ho XIII 
Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber“ 
Heft 1: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ка 430 
Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
Нейг13:7-Васїїет-Ва 349 Natter und Heinke He P H? иа" 
Heft 14: Messerschmitt Ме 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 

mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträger“) 
LUFTFAHRT мову -Dic neue Luftfahrtmonografie, spannend u. informativi!! 
- L. H. bringt neue Fakten 
- L. H. laßt Zeitzeugen berichten 
- L. H. ant Erprobungen hautnah miterleben 
- L. H bringt Neues zu kaum bekannten Prototypen 

ich kein Heft entgehen, ein-absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
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LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 

Telefon: +49(0)271/3829509 E-Mail: info@lautecmedien de 

Fax: +49 (0)271/3829519 Internet: wwwlautecmedien.de 
Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 
(D) Porto und Verpackung, 
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KE 
+ Moes 
= RPINIAS & 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Heller 
Airfix 
Bilek 

Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/3 
oder Handy : 0178/47887; 
Internet: www.modellbau-perpini 


Ч T Erlebnisreisen 
TA EE 
tretflug- $ i Ei 5 
zeug. | K W 5 


«007 E 9000 der We! 


modellwelt.at 
Ihr Modellbaufachversand 
INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 
Wir bieten Ihnen ein großes Angebot an 
Bausätzen, tolles Zubehör, Werkzeugen 
und Büchern! 
schnell, zuverlässig, preiswert 


Office @modellwelt.ot - www.modellwelt.ot 
тайх +43 699 140 140 14 - Fan: +43 316 774 11718. 


708:11-16:11.07 


al Airshow] 
10.11.-16.11.07 


3 Fun 2 10w 


08.04.-16.04.08 


Jetzt ist die 
Zeit für die 
Tango 


ach Duxford] 


11.07.-14.07.08 


Fischerstrasse 13, 87435 Kempten/Germony 


V<tlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto – Boote – Flugzeuge 
weiterhin 

Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 

Markisen / Schaumstoffe 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www. volkmer-bremen.de 


Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


Droe, 
Großformat, 23 x 28 cm, fest gebunden 
mit Schutzumschlag, 248 Seiten, 

284 Abbildungen, Karten und Fotos 
ISBN 978-3-938208-44-1 


Besuchen Sie Walter Schuck auf der Flugzeug- 
teilebörse in Speyer am 20: Oktober 


Chronik Kampfgeschwader 
Nr. 27 Boelcke 


» 
91.01.1943 =31.12.1943 

Großformat, 21 х 29 ст, 478 Seiten, 5 FS 
fest gebunden mit Schutzumschlag, d j 
460 Abbildungen, e 
ISBN 978-3-938208-49-6 


Helios Verlag = Postfach 39 01 12, 52039 Aachen 
Telefon: 0241 55 54 26 = Fax: 0241-55 84.93 
eMail: Helios-Verlag@t-online.de » www.helios-verlag.de 


Telefon: 0831/523 66-31 Рох: 523 66-50 
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ww.airv s-reisen.de 


Abschuss: 
Signierte Ausgabe 45.- € frei Haus 
Walter Schuck Buchversand über 
H. Kube Weiselerstr. 72 D-35510 Butzbach 


Tel. 06033 5332 e-mail: kube.devries@t-online.de 


т 


DIE HIGHLIGHTS 


ШАШ Veranstaltungskalender 


Showtime 


Letzte Termine 
2007 


Für Deutschland, 
Österreich und 
die Schweiz 


OKTOBER 


20. Oktober 07 
Technik-Museum Speyer, 23. Int. 
Flugzeug-Veteranen-Teile-Börse, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 


bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de, 
‚Achtung Terminänderung 


Für Europa 


NOVEMBER 


10./11. November 07 
Tanagra Airbase, Griechenland, 
Tag der offenen Tür und Airshow, 
www.haf.gr/en 


Weltweit 


Flotter Oldtimer: F-4F Phan- 
tom der WTD 61 (Manching) 


Checkliste 


Zeppelin-Museum 
Friedrichshafen 
Seestraße 22 

88045 Friedrichshafen 


Tel.:07541/3801-0 
Fax: 07541/3801-81 


| E-Mail: ochaba@ 
zeppelin-museum.de 
4 «(Frau Ochaba, 
Öffentlichkeitsarbeit) 
Website: www.zeppelin- 
museum.de 
Öffnungszeiten: 
1.5.-31.10. 9-17 Uhr 
1.11.-30.4. 10-17 Uhr 
Montags geschlossen 


Eintrittspreise: 
Erwachsene 
Rentner 6,50€ 
Kinder/Schüler 

bis 16 3,00 € 
Gruppenrabatte u.a. 

| Führungsangebote und 
Audioguides 


7,50€ 


72 


OKTOBER 
13. Oktober 07 
Acapulco, Mexiko, Red Bull Airrace, 


www.redbullairrace.com 
NOVEMBER 


4. November 07 


Perth, Australien, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


Do-24 ATT: Star auf dem Wolfgangsee vom 11. bis 13. Juli 2008 


10./11. November 07 


Nellis Air Force Base, Las Vegas, 
USA, Airshow mit den USAF Thunder- 
birds, www.nellisairshow.com 


11. - 15. November 07 


Dubai, Vereinigte Arabische Emirate, 
Dubai Airshow, www.dubaiairshow.org 


Termine 2008 


Für Deutschland, 
Österreich und 
die Schweiz 


MAI 


27. Mai - 1. Juni 

Flughafen Berlin Schönefeld, 
Internationale Luft- und Raumfahrtaus- 
stellung ILA, www.messe-berlin.de 
oder www.ila2008.de 


JUNI 

28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des 
Marinefliegergeschwaders 5, 
www.sar-meet.de 

28./29. Juni 
Verkehrslandeplatz Bitburg, Luxem- 
bourg Airshow, www.airshow.lu 


JULI 

11. - 13. Juli 

Wolfgangsee, Osterreich, Scalaria 
Air Challenge, Wasserflugzeug- 
Treffen und Airshow über dem See 
mit Do-24 ATT, Dornier Seastar, 
Catalina, BE-200, BE-103, sowie 
Flugzeugen der Flying Bulls u.v.a., 
Tel.: (D) 0049-611-465316, 
Mobil: 0049-160:94 61 4728, 
(A) 0043-61 38-80 00, 
aviation@scalaria.com, 
www.scalaria.com 


UNSER MUSEUMSTIPP: ZEPPELIN-MUSEUM FRIEDRICHSHAFEN 


Willkommen beim Grafen 


Is Teil des Bodenseemuseums gibt 

es das Zeppelin-Museum bereits 

seit 1960, als nach der Rückfüh- 
rung zahlreicher Exponate aus Frank- 
reich eine kleinere Ausstellung eröffnet 
wurde. Um die Bedeutung der Zeppelin- 
Luftschifffahrt besser präsentieren zu 
können, baute man zwischen 1992 und 
1996 den frei gewordenen Hafen um. 

Spektakulärer Höhepunkt der 4000 
Quadratmeter großen Ausstellung ist ein 
33 Meter langes rekonstruiertes Rumpf- 
segment des Luftschiffes LZ 129 »Hin- 
denburg«, in dem der Besucher Passa- 
gierkabinen, Küche, Aufenthaltsräume 
und die Konstruktion eines Luftschiffs 
bewundern kann. 

Hinzu kommen zahlreiche Exponate 
von einer kompletten originalen Motor- 
gondel, über Motoren, Baugruppen, In- 
strumenten, Geschirr bis hin zu Doku- 
menten über die Luftschifffahrt. Neben 
Graf Zeppelin werden auch die anderen 


F Luftschiffbauer nicht vergessen. Auch 


die Kunstausstellung ist sehenswert. 
Gaststätte und Museumsladen sind 
vorhanden. Und nach dem Museumsbe- 
such lässt sich’s wunderbar an der Ufer- 
promenade bummeln. PETER W. COHAUSZ 
« 


Hier wird Zeppelins Erbe gepflegt: Das 
Museum, schön gelegen am Hafen 


Alle Fotos: J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


18. - 20. Juli 
Verkehrslandeplatz Tannheim, Tann- 
kosh 2007, Europas größtes Fly-In 
und Airshow, www.tannkosh.com 
oder www.flugplatz-tannheim.de, 
Email: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395/1244, Fax: -931 37 
27. Juli 

Fliegerhorst Lechfeld, Tag der 
offenen Tür des Jagdbomberge- 
schwaders 32, www.321tigers.de 


AUGUST 


21. - 24. August 


Altenrhein, Schweiz, Internationale 
Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibas08.ch 


13. - 18. August 


Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber-Weltmeisterschaft, 
www,flugplatz-eisenach.de 


Für Europa 


MAI 


10./11. Mai 

Flugplatz La Ferte-Alais/Cerny, 
Frankreich, Großes Oldtimer- und 
Warbirdtreffen, www.ajbs.fr 
JUNI 


20./21. Juni 


Leeuwarden Airbase, Niederlande, 
Airshow, www.luchtmacht.nl 


JULI 
12./13. Juli 


Fairford, Großbritannien, Royal Intern. 


Air Tattoo, www.airtattoo.com 


12./13. Juli 

Duxford, Großbritannien, Flying 
Legends Airshow, Größte Warbird- 
Airshow Europas, 
www.fighter-collection.com 

14. - 20. Juli 

Farnborough, Großbritannien, 
Farnborough Internationale Airshow, 
www.farnborough.com 

20. Juli 

Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


Eine »Gomhouria« 
(ägyptischer 
Lizenzbau der 
Bücker 181) beim 
Oldtimertreffen 
2007 in Bamberg 
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Alle Angaben ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 

Wir bemühen uns, Ihnen möglichst rechtzei 
tig eine Übersicht der interessantesten Ter- 
mine von Airshows und Luftfahrtveranstal- 
tungen zu bieten. Diese Liste soll Ihnen als 
Hilfestellung bei der Planung eines Flugtag- 
besuches oder einer größeren Airshow- 


‚Reise dienen. Leider gibt es Terminänderun- 


gen oder Absagen, die von uns nicht mehr 
rechtzeitig veröffentlicht werden können. 
Falls Sie eine Veranstaltung planen und 
diese in unsere Liste aufgenommen werden 
soll, so teilen Sie uns diese bitte möglichst 
frühzeitig mit: Fax: 0951/428 23, 

E-Mail: janluftfahrt@aol.com. Alexander 
‚Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


AUGUST 


16./17. August 


Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe 


Weltweit 


FEBRUAR 


19. - 24. Februar 


Singapur Changi Airport, Singapur, 
‚Airshow, www.singaporairshow.com 


MÄRZ 


7. - 9. März 


Hamilton International Airport, Neu- 
seeland, New Zealand International 
Airshow 2008, www.airshow.co.nz 


21. - 23. März 

Wanaka International Airport, 
Neuseeland, Warbirds Over Wanaka 
International Airshow 2008 

JUNI 


13. - 15. Juni 


Jean-Lesage International Airport, 
Quebec, Kanada, Internationale 
Airshow, www.quebecairshow.com 


JULI 
28. Juli - 3. August 


Oshkosh, Wisconsin, USA, 
БАА AirVenture Oshkosh 2008 
Die größte Airshow der Welt, 
www.airventure.org 


Mitten im Markt Messe Stuttgart ES 
Stuttgarter N 


MesseHerbst 


Freuen Sie sich auf Süddeutschlands 
große Messe für Modellbau und 
Modellbahn! 


MODELL SÜD 
BAU & BAHN 


Denn all das wird Sie begeistern: 
Slot-Racing 
Mini-Truck-Parcours 
Großbaustelle 
Offroad-Rennstrecke 
Flugmodellpräsentation 
Modellbahn-Workshops 
Modellbau und Schule 
Modellboot-Rennen 


N-Scale Convention 
Indoor-Flight-Show 

In- und ausländische 
Modellbahn-Schauanlagen 
Schauanlagen der Region 
MOBA-Seminare 
Ашотапіа ‹ 

(17. + 18.11.2007) 


Neue Messe Stuttgart 
15. - 18.11.2007 


Täglich von 10-18 Uhr - www.stuttgarter-messeherbst.de 
29 


Nur zu Ihrem Vorteil: Gegen Vorlage dieses ausgefüllten Coupons erhalten Sie einen 
einmaligen Preisnachlass von € 2,- (nur gültig für die Erwachsenen- und Ermäßigten-Ein- 
trittskarte ohne VVS). Der Coupon kann пиг an den Tageskassen direkt am Messegelände 
eingelöst werden und ist nicht mit einer anderen Ermäßigung kombinierbar. Wir versichern 
Ihnen, dass wir Ihre Daten nicht ап Dritte weitergeben werden. 


Name 


Straße 


PLZ/Ort 


РІОСЅІМОГАТІОМ Für Ihren PC 


EINFACH NUR FLIEGEN 


а CEA 
OBEN Sachlich, schlicht und übersichtlich 
ist das Cockpit der Tiger Moth, hier in 
der kanadischen Variante mit verglaster 
Kanzel 


LINKS Alles offen: Gepäckfach, Türen und 
Cowling Screenshots: Martin Nass 


»Tiger Moth« und 
»Spitfire & Tempest« 


Nicht erst seit gestern ist das britische Label Just Flight aktiv in der Flugsimulations-Szene. 
Vor allem mit qualitativ hochwertigen Add-ons für Microsofts Flugsimulatoren haben ‚sich die 
Experten von der Insel einen Namen gemacht 


er Nachschub sucht für den 
Flugsimulator von Microsoft, 
der stößt über kurz oder lang auf 


die Add-ons von Just Flight, die mittler- 
weile so ziemlich alles abdecken, was 
Flügel hat. Momentan ist es allerdings 
nicht ganz leicht, die Neuheiten der Eng- 
länder ganz klassisch im Laden zu erwi- 
schen, denn der einstige Vertriebspart- 
ner in Deutschland ist nicht mehr mit im 
Boot. Doch zum Glück gibt es ja das In- 
ternet- und damit zum Beispiel die Mög- 
lichkeit, sämtliche Titel von der briti- 
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schen Insel direkt auf die Festplatte zu la- 
den! Was zum einen natürlich eine nicht 
allzu langsame Internetverbindung vo- 
raussetzt (oder eben viel Geduld), und 
eine Kreditkarte. 


»Tiger Moth« 

Als Download ist das Add-on »Tiger 
Moth« knapp 140 MB groß und kostet 
37,95 Euro. Nicht gerade wenig für ein 
Zusatzprogramm. Simuliert wird die De- 
Havilland Tiger Moth DH82A, und dasin 
einer Qualität, dass sogar der DeHavil- 


land Moth-Club dem Programm seinen 
offiziellen Segen gab: Wie schön! Tatsäch- 
lich überzeugt das Modell durch viele 
kleine liebevolle Details. So lassen sich 
bei den insgesamt acht verschiedenen 
Flugzeugen aus drei verschiedenen Vari- 
anten der Tiger Moth die Position von Pi- 
lot und Passagier frei wählen; beide Figu- 
ren sind in der Außenansicht animiert 
und blinzeln freundlich durch die Pilo- 
tenbrillen. Bei langsamem Flug springen 
die Vorflügel weich animiert aus der obe- 
ren Flügelkante, die Motorhaube enthüllt 


OBEN Schnell auch 
im Dämmerlicht: 
Hawker Tempest 
Mk. V 


Зил 
"Sec? 
System -Check 


»Tiger Moth« und 
»Spitfire & Tempest« 
benötigen den 
Е52004 oder den 
FSX, empfohlen wird 
eine CPU ab 1,7 GHz, 
512 MB RAM, eine 
Grafikkarte mit min- 
деѕќепѕ 64 MB Spei- 
cher (32 für »Spitfire 
& Tempest«) und 100 
MB freier Festplatten- 
speicher (bzw. 25 
MB) 


PC DOWNLOAD 


WS 


{v 


auf Knopfdruck das detailliert darge- 
stellte Gipsy Major-Triebwerk, und der 
an der linken Flügelstrebe befestigte 
»Windy«-Fahrtmesser funktioniert eben- 
so zuverlässig wie das robuste Fahrwerk 
bei einer Landung auf der grünen Wiese. 
Kernig auch der Motorsound, mit dem 
der klassische Doppeldecker über den 
Bildschirm und durch die FS-Welt knat- 
tert. Mitgeliefert werden das ausführ- 
liche Handbuch als pdf-Datei und Schab- 
lonen, mit denen man eine eigene 
Lackierung für die Tiger Moth entwerfen 
kann. Benötigt wird dazu allerdings ein 
Bildbearbeitungsprogramm. 


Feuer und Sturm: 

»Tempest & Spitfire« 

Zwei ganz andere Klassiker vereint das 
Doppelpack »Spitfire & Tempest«, eben- 
falls auch als Download unter www.justf 
light.com erhältlich. Im Lieferumfang 
enthalten sind zwei Varianten der Super- 
marine Spitfire Mk. VB (Standard- und 
Tropenausführung) sowie die Hawker 
Tempest Mk. V in den Markierungen der 
Normandie-Invasion, inklusive Hand- 
buch. Schön animiert neigt sich der Pilot 
ein wenig zur Seite, sobald der Ausstieg 
geöffnet und die Haube nach hinten ge- 
schoben ist. Auch das Feuerspucken 
funktioniert, wenn auch nur optisch: Mit 
einem kleinen technischen Kunstgriff ist 
es möglich, die Bordbewaffnung der bei- 
den britischen Jäger abzufeuern, auch 
wenn im FSX offenbar nach wie vor Tref- 
fer nicht dargestellt werden können. Die 
Cockpits sind den Originalen in den 
Grenzen des FSX nachempfunden, der 
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Wiedererkennungseffekt ist in jedem Fall 
gegeben. Ein schönes Detail ist auch der 
funktionsfähige Landescheinwerfer der 
Tempest, der zusammen mit dem Fahr- 
werk in weichen Bewegungen ausklappt. 
Dem Jäger-Doppelpack merkt man zwar 
an, dass es schon etwas länger in der vir- 
tuellen Luft ist, dafür hat es gegenüber 
der Tiger Moth immerhin einen niedrige- 
ren Preis: Für die gut 24 MB große Datei 
werden knapp 15 Euro fällig. 

Ein wenig schade ist allenfalls, dass bei 
keinem der beiden Programme auch neue 
Missionen für den FSX mitgeliefert wer- 
den, die neben dem reinen Simulations- 
aspekt auch noch ein wenig Spielspaß 
brächten. Wünschenswert wäre еѕја schon, 
dass dasbald Standard wird bei Zusatzpro- 
grammen für den FSX. MARTIN Nass 


GANZ OBEN Hey, Tür 
zu! Bei Morgen- 
grauen in der Spit- 
fire unterwegs über 
der virtuellen Nor- 
mandie 


OBEN Das Cockpit 
der Spitfire Mk. VB 


IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


»Bruchfund geht nach Водо« 9/07 


Das in der Septemberausgabe auf Seite 10 
oben gezeigte Bild hat zu einigen Anfra- 
gen unserer Leser geführt. Es zeigt eine 
Albacore der Fleet Air Arm (britische Ma- 
rineflieger) mit US-Markierungen wäh- 
rend des Einsatzes vor der nordafrikani- 
schen Küste im Jahr 1942. Weshalb führte 
die Maschine US-Markierungen? 

Der Anfang des Monats November 
1942 kennzeichnet nicht nur den Beginn 
der »Operation Torch«, der alliierten Lan- 
dung in der Bucht von Algier, sondern 
auch eine Zeit, in der alliierte Flugzeuge 
in Nordafrika eine erstaunliche Anzahl 
farbenprächtiger und unterschiedlichster 
Kokarden und Sterne, Sternenbanner an 
Seitenleitwerken und eine Vielzahl an 
Leitwerk-Streifenkombinationen führten. 
Sie alle dienten in irgendeiner Weise zu 
Identifizierungszwecken, entweder zur 
Unterscheidung von Freund und Feind 
oder auch um sicherzugehen, dass man 
im richtigen Verband flog. Zwar istes mir 
nicht gelungen, ein amtliches Dokument 
über die Markierungen der an der »Ope- 
ration Torch« teilnehmenden alliierten 
Flugzeuge zu finden. Das Hauptproblem 
schien jedoch in der berechtigten Furcht 
zu liegen, britische Flugzeuge mit Kokar- 
den könnten mit gegnerischen Maschinen 
der französischen Vichy-Truppen ver- 
wechselt werden, die ebenfalls Kokarden 
trugen. Die britische Marine- und Luft- 
waffenführung fürchtete insbesondere, 
»Greenhorns« unter den amerikanischen 
Jagdfliegern könnten im Eifer des Ge- 
fechts nicht zwischen »freundlichen« und 
»nicht so freundlichen« Kokarden unter- 
scheiden. Dies, und die Tatsache, dass 


»Ausbildung zum Jetpiloten« 10/07 


Als langjähriger Leser möchte ich Ihnen 
zu der gelungenen neuen Aufmachung 
gratulieren. Die alte FLUGZEUG CLAS- 
SIC war schon toll, doch die Frischzellen- 
kur steht ihr äußerst gut. 

Eigentlich gilt mein Interesse vorwie- 
gend Warbirds aus dem Zweiten Welt- 
krieg. Doch zwei Artikel der Oktober- 
Ausgabe überraschten mich sehr positiv: 
Die Lebensgeschichte des F-104-Piloten 
»Der Weg ins Starfighter-Cockpit«. Ge- 
spannt warte ich schon auf die Novem- 
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Nochmals das Bild der Albacore. Auf der Rumpfkokarde ist 


РОН Е. НН 
der US-Stern zu erkennen. 


Er wurde auch auf der Flügelober- und -unterseite angebracht. Der Schriftzug »US 


Navy« befindet sich unmittelbar vor dem Leitwerk 


amerikanische Flugzeuge in der Überzahl 
waren, hat höchstwahrscheinlich einige, 
doch mit Sicherheit nicht alle RAF- und 
RN-Staffeln dazu bewogen, US-Sterne zu 
benutzen. Die Entscheidung, wie auch 
immer, war offensichtlich von einzelnen 
Staffelkapitänen getroffen worden. 

Ein weiterer Aspekt, der von ehemali- 
gen RAF- und Fleet Air Arm-Piloten in die 
Diskussion gebracht worden ist, war die 
Wut der Franzosen über den britischen 
Angriff 1940 auf die französische Flotte in 
Mers-el-Kebir. So konnte man nicht aus- 
schließen, dass über Vichy-Territorium ab- 


ber-Ausgabe in meinem Briefkasten. Die 
Geschichte wird vom Autor Rolf Stünkel 
spannend und zugleich informativ er- 
zählt. Ich hoffe, dass noch viele Fortset- 
zungen folgen. 

Ebenso ist die Story »Mach Eins« um 
Chuck Yeager und Konsorten wirklich 
klasse. Zu diesem Thema noch meine 
Empfehlung: Der Oscar-prämierte Film 
»Der Stoff aus dem die Helden sind« wird 
garantiert jeden begeistern, der diesen 
Artikel gelesen hat. 

Ich glaube außerdem, dass das Jet-Zeit- 
alter beziehungsweise die 1960er Jahre 


‚Chapman 


geschossene oder zur Landung gezwun- 
gene britische Besatzungen misshandelt 
werden könnten. Der britische Angriff auf 
Mers-el-Kébir hatte verhindern sollen, dass 
die französische Flotte den Deutschen 
unbeschädigt in die Hände fällt. Das wur- 
de zwar verhindert, doch die französische 
Marine musste den horrenden Zoll von 
1297 toten Marineangehörigen bezahlen. 
Dies könnte vielleicht erklären, weshalb 
die abgebildete Albacore auch den Schrift- 
zug »US Navy« unmittelbar vor dem Leit- 
werk trägt - wenn auch nur, um als Ame- 
rikaner zu gelten. Richard Chapman 
4 


viele interessante Themen für künftige 
Ausgaben bereithalten. 

Zu guter Letzt noch eine kleine Kritik: 
Die Berichterstattung über die Airshow 
»Flying Legends« in Duxford kommt wie 
auch in den vergangenen Jahren etwas zu 
kurz. In Anbetracht dessen, dass dies die 
größte Warbirdshow auf unserer Seite 
des Atlantik ist, hätte ich etwas mehr Bild- 
material erwartet. Denn leider konnte ich 
dieses Jahr nicht vor Ort sein. Also an die- 
ser Stelle nochmals vielen Dank für Ihr 
ansonsten ausnahmslos gelungenes Ma- 
gazin. Michael Rohrer, per E-Mail 


»lL-2 Sturmovik: 1946«, 9/07 

Mit einem freudigen Schmunzeln habe ich 
den Artikel in der Ausgabe 9 von FLUG- 
ZEUG CLASSIC gelesen. Ergänzend zu die- 
sem Beitrag möchte ich einige Anmerkungen 
machen, die sicherlich für Ihre Leser nicht 
ganz uninteressant sein dürften. 

Die weltweit verteilte IL-2 Fangemeinde 
hat sich vielerorts in virtuellen Jagdstaffeln 
und Jagdgruppen organisiert. Coop-Abende, 
gemeinsames Training mit befreundeten Staf- 

feln und Online-Events sind fester Bestandteil 
dieser virtuellen Jagdfliegerwelt. Doch fin- 
den die Kontakte nicht nur online statt. So 
werden LAN-Treffen organisiert, bei denen 
u.a. Wettkämpfe ausgetragen werden oder die 
Zeit zum Fachsimpeln genutzt wird. Eines der 
herausragenden Treffen ist dabei das »Lowland 
Tiger Meet«- kurz ТМ ~, welches alljährlich in Ahaus 
stattfindet und dabei auch viele Zaungäste mit in seinen Bann zieht. 

Die Komplexität von IL-2 macht es Neueinsteigern nicht unbedingt 
leichtsich zurecht zu finden. Ohne professionelle Hilfe würde so sehr 
viel virtueller »Schrott« fabriziert werden. Dank der virtuellen Jagd- 
fliegerschule »Adlerhorst« – kurz JFS – können sich die Onlinepilo- 
ten über 24 Ausbildungsmodule zum Jagd- oder Bomberpiloten aus- 
bilden lassen und erhalten dafür auch entsprechende »Zertifikate«. 

Die JFS zählt inzwischen 2228 durch Onlinepiloten abgeschlossene 
Module. Dazu gehören Grundmodule zur Flugzeugsteuerung und 
Navigation, die Jagdbomberausbildung oder auch die Marineflieger- 
ausbildung. In der JFS findet man alle Altersklassen. Die Ausbildung 
ist für Tutoren und Schüler grundsätzlich auf Freiwilligenbasis und 
kostenfrei organisiert. Interessenten erreichen die JFS unter: 
http:/ /jfs.sturmovik.de/index.php Norbert Schwiertz, Strausberg 


»Schick gemacht fürs Museum« 9/07 


Zum Leserbrief von 
Henry Hoppe 

»Bü 131 mit aus- 
sergewöhnlichen 
Anstrichen« 10/07 


Die Frage beantwortet 
sich mit dem Hinweis auf 
den 1939 gedrehten Film 
»D III 88«, ich habe Fotos 
aus dem Bildband von Bruno Lange »Das Buch 
der Deutschen Luftfahrttechnik« beigefügt. Üb- 
rigens: Die auf Seite 49 gezeigte Kette von Ar 65 
über Hainhausen kann nicht aus dem Jahre 1941 
stammen: Da gab es die noch aus den Zeiten des 
geheimen Aufbaus der Luftwaffe stammenden 
Zivilkennzeichen schon längst nicht mehr, 

Klaus J. Knepscher, Seeshaupt 


Mit großem Interesse habe ich das Foto 
der in den italienischen Farben im Pima 
Air Museum ausgestellten MS.500 Cri- 
duet registriert. 

Es ist schön, dass ein amerikanisches 
Museum versucht, etwas anderes als die 
üblichen deutschen Markierungen zu 
bringen. Allerdings zeigt ein Vergleich 
mit dem beiliegenden Foto der einzigen 
von der italienischen Luftwaffe in Nord- 
afrika eingesetzten Fieseler Fi.156 Storch 
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erhebliche Abweichungen von dem tat- 
sächlichen Tarnschema: Die Museums- 
maschine weist lediglich zwei Farben auf 
(Gelb mit konturenscharfen grünen Fle- 
cken), wogegen das Original noch eine 
dritte Farbe (höchstwahrscheinlich ein 
rötliches Braun) hatte, die jedoch alle 
stark verwischt waren. Auch das Origi- 
nalkreuz am Seitenleitwerk war wesent- 
lich größer als die auf der Museumsma- 
schine. 


Es ist auch interessant zu wissen, dass 
es sich bei dem Flugzeug mit großer 
Wahrscheinlichkeit um die Storch han- 
delt, die Italo Balbo von Hermann Göring 
als Geschenk erhalten hatte. Sie erhielt im 
Januar 1939 die Zulassung I-ULIA als Re- 
miniszenz an Balbos älteste Tochter Giu- 
liana. Nach Balbos Tod im Juni 1940 kam 
die Maschine im Juli 1941 als MM.56631 
zur italienischen Luftwaffe. Über ihr wei- 
teres Schicksal ist nichts gekannt; sie 
kehrte jedoch wahrscheinlich nie nach 
Italien zurück. 

Ein interessanter Zufall ist auch, dass 
die I-ULIA die Fieseler Werknummer 719 
erhielt, nur fünf Nummern vor der Mo- 
rane-Saulnier-Seriennummer 724, die die 
Maschine im Pima Air Museum trägt. 
1975 wurde sie als N42FS ins amerikani- 
sche Zivilregister aufgenommen, dürfte 
aber nur wenig geflogen worden sein. 

Gregory Alegi, Rom 


Schreiben Sie uns: бегаМопа Verlag GmbH, FLUG- 
ZEUG CLASSIC, Innsbrucker Ring 15, 81673 München 
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AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Der Stösser in 
der neuen Welt 


Vom Norden bis in den Süden: Die Focke-Wulf Fw 56 
Stösser zeigte in Amerika Flagge 


anchmal lohnt es sich 
doch in der alten Foto- crno лопови 
kiste zu kramen. Inspi- u 


riert durch den Beitrag von H 
Herbert Ringlstetter über die de 
Focke-Wulf Fw 56 Stösser 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 
8/07) sind dabei einige unbe- 
kannte Fotos der Fw 56 zum 
Vorschein gekommen. Von 
Kurt Tanks Entwicklung wur- 
den in den 1930er Jahren rund 
1000 Stück gebaut. Einige da- 
von exportierte man auch, 
beispielsweise nach Südame- 
rika. Wie die Fw 56 nach 
Übersee gingen, zeigen diese 
Fotos sehr anschaulich. In 


OBEN Autogrammkarte von 
Gerd Achgelis zu seiner 
Teilnahme mit der Fw 56 
an den Air Races 1936 in 
den USA. Die Kollage zeigt 
außerdem einige Kunst- 
flugfiguren der Fw 56 


MITTE Gerd Achgelis mit 
der Fw 56 A D-IKNI auf 
dem Flugfeld in Los Ange- 
les. Beachtenswert ist die 
Werbung mit dem Löwen 
der Gilmore Oil Company 
аш der Einstiegsklappe 


LINKS Die Fw 56 von Gerd 
Achgelis steht startbereit 
mit laufendem Motor auf 
dem Rolifeld 
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OBEN Im Rückenflug mit der Fw 56 über Los Angeles. 
Die Fw 56 war voll kunstflugtauglich 


RECHTS Die 
Exportversion 
der Fw 56, 
hier die »101« 
‚geflogen von 
der öster- 
reichischen 
Luftwaffe 
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Kisten verpackt ging es vom Rungen- 
wagen direkt aufs Schiff. Die Ziele der 
Reise waren Argentinien und Brasilien. 
Zu diesem Zeitpunktahntenoch keiner, 
dass es Kurt Tank 1947 nach Argenti- 
nien verschlagen würde. Aber auch Ös- 
terreich übernahm einige Fw 56 zu einer 
Zeit,in der die österreichische Luftwaffe 
noch nicht von den Deutschen über- 


nommen worden war. 


Weltweiten Eindruck hinterließen da- 
mals auch die spektakulären Kunstflug- 
vorführungen von Gerd Achgelis mit der 
Fw 56. Er nahm 1936 sogar an Flugshows 
in Amerika teil. Die Fw 56 war für den 
Kunstflug hervorragend geeignet, sogar 
Sturzflüge waren mit ihr möglich. Die 
Fotocollage von seiner Teilnahme 
am Air Race in Los Angeles gibtei- 
nen guten Eindruck von den Vor- 
führungen. Gerd Achgelis war zu 
dieser Zeit noch Testpilot bei Fo- 
cke-Wulf in Bremen. Sein Mar- 
kenzeichen waren übrigens Rü- 
ckenflüge. Berühmt wurde sein 
Name aber nicht nur durch den 
Kunstflug. Zusammen mit Hein- 
rich Focke gründete er ein Jahr 
nach seiner Amerikareise die 
Firma Focke-Achgelis, die den 
Hubschrauberbau in Deutsch- 
land maßgeblich beeinflusste. 

Dass man auch ein bisschen 
mit der Fw 56 herumexperi- 
mentierte, zeigt der Anbau ei- 
ner sonst unüblichen Verstell- 


schraube. 


1 


H 
Й 
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OBEN 50 stieg der Pilot mit Sitzfall- 
schirm in die Fw 56 ein, hier bei der 
V2, D-IIKA 


NITTE Eine Fw 56, die für Argentinien 
bestimmt ist, wird in einer Kiste ver- 
laden 


LINKS Ein ganzer Zug mit Fw 56 wird 
aufs Schiff verladen. Die erste Kiste 
mit der Nummer 1004 ist für Rio de 
Janeiro bestimmt, dahinter eine Kis- 
te für Buenos Airos 


LINKS Angekommen und zusammengebaut 
in Argentinien. Besichtigung der Fw 56 von 
den dortigen Militärs 


UNTEN Die Fw 56 V2, D-IIKA, hier versuchs- 
weise mit einer Verstellschraube zu sehen 


1272» -8-3 шуу 226- А 
а ug 


Ї FRÖHLICH 


Seit 50 Jahren ~ Made in GERMANY. 


50 Jahre Uhrmacherkunst aus Leidenschaft. 


Qualität trifft Handwerk – Hochwertige Sammlerstücke - Made in Germany 


Schweizer Präzisionswerke Valjoux 7750 (Chrono) / ETA 2824-2 (Automatic) »Massives, mattiertes Edelstahlgehäuse 
Gewölbtes, innen entspiegeltes Saphirglas (Chrono) »Sichtboden mit Saphirglas (Chrono) »Zeiger & Ziffern „super LUMINOVA“ 
Automatic-Gehäuse in Edelstahl mit Saphirglas und Sichtboden (Automatic) 


Erich Fröhlich • Kandelstraße д • 75334 Straubenhardt • Tel. +49 (0) 7082.30 25 • Fax. +49 (0) 7082.30 26 
www.froehlich-uhren.de • info@froehlich-uhren.de 


1939 erschien mit der Dornier Do 17 Z die 

mit rund 860 Maschinen meistgebaute Variante 
der Do 17-Serie. Herbert Ringlstetter berichtet 
im zweiten Teil der Typengeschichte auch über 
das weitgehend baugleiche Nachfolgemodell 
Do 215 mit DB-Motoren, das noch 1939 in 
Produktion ging 


Schneller wird er im Leben nie 
mehr sein: Rolf Stünkel im 
F-104G »Starfighter«. Die 

Ausbildung zum Jetpiloten in 
ihrer spannenden Endphas 


BACKGROUND 


Mit der »Florett« gewann 
Ernst Heinkel zwar eine Aus- 
schreibung des Bundesverteidi- 
gungsministeriums, zum Bau 
kam es aber nicht mehr. Wolfgang 
Mühlbauer erzählt, was es mit 
dem Jet-Entwurf auf sich hat 


AvGas, JP-1, Jet А-1, Jet B? 


In den Pionierjahren verwende- 
ten Flugzeuge ausschließlich 
denselben Kraftstoff wie Auto- 
mobile - Benzin. Als im zweiten 
Weltkrieg große und schwere 
Flugzeuge mit starken Motoren 


ашкатеп, war das simple Ben- 


Mit der Entwicklung der ers- 
ten Düsentriebwerke wurden die 
Chemiker vor neue Herausfor- 
derungen gestellt. Gasturbinen 
benötigten keinen Treibstoff mit 
dem niedrigen Flammpunkt von 
Benzin oder AvGas, verlangten 


AVGAS 
| 100LL 
zin nicht mehr die beste Wahl 


für die Luftfahrt. Fliegermajor Jimmie Doolittle, in den 
USA bereits als Rennflieger berühmt (1942 sollte er 
den:berühmten B-25-Angriff auf Tokio anführen) war be- 
reits vor dem Zweiten Weltkrieg der Ansicht, dass die 
USA große Mengen hochoktanigen Flugzeugtreibstoffs 
benötigten. Je höher de Oktanzahl, umso klopffester – 
also resistenter gegen Frühzündungen - ist ein Treib- 
stoff für Kolbenmotoren. Dabei gibt die Oktanzahl an, 
wie hoch der Anteil des Stoffes Isooktan (chemisch: 
»2,2,4-Trimethylpentan«) in einem Treibstoff gegenüber 
‚dem zweiten Indikator, dem »n-Heptan« ist. So ent- 
spricht Treibstoff mit 95 Oktan (-95 ROZ«) 95 Volu- 
menprözent Isooktan und 5 Prozent n-Heptan. 

Doolittle, in den 1930er Jahren sogar Chef der Flug- 
benzin-Abteilung von Shell, setzte sich vehement für die 
Entwicklung von hochoktanigem Sprit ein, da zu jener 
Zeit kein Treibstoff in den USA mehr als 87 Oktan 
hatte. Der 100-Oktan-Sprit bekam die Bezeichnung 
»AvGas« (für Aviation Gasoline), und da Dollittie Shell 
von dessen Notwendigkeit überzeugt hatte, lagerten 
die USA bereits bei Kriegsbeginn große Mengen von 
Амбав, Durch den hochoktanigen Sprit hatten US-Trieb- 
werke generell eine höhere spezifischen Leistung als 
vergleichbare deutsche Motoren der Luftwaffe. Außer- 
‚dem trug die Verfügbarkeit des neuen Treibstoffs zur 
Entwicklung noch leistungsfähigerer Motoren bei. Noch 
‚heute verbrennen die meisten Kolben-Flugmotoren 
‚AvGas 100, auch wenn einige davon inzwischen für 
‚SuperPlus Autokraftstoff zugelassen sind. 
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aber nach anderen Eigenschaf- 
ten. Interessant: Die Triebwerke des Düsenjägers Me 
262 konsumierten reines Diesel. Der erste Jet-Treibstoff 
in den USA bekam die Bezeichnung »JP-1« (JP für »Jet 
Propellant) und war noch eine Mischung aus Kerosin 
und Benzin, aber bald verlangten die Militärs nach ei- 
nem Treibstoff höherer Qualität, der zum Beispiel nicht 
so stark rauchte und auch weniger Kondensstreifen pro- 
duzierte. Auf ЈР-1 folgte das höherwertige »JP-4«, und 
bald darauf entwickelte die US Navy »JP-5«, mit einem 
noch höheren Flammpunkt. In den 1990er Jahren wech- 
selte die US-Luftwaffe von JP-4 zu JP-8, das einen wei- 
ter erhöhten Flammpunkt hat, aber auch nicht im Ver- 
dacht steht, krebserregend zu wirken. 

Im zivilen Bereich heißt der Düsentreibstoff Jet-Al 
beziehungsweise Jet-A, eine Version desselben Sprits 
mit etwas höherem Gefrierpunkt. Er besteht vollständig 
aus Kerosin, ist also chemisch dem Diesel ähnlich. Aus 
diesem Grund können Diesel-Triebwerke, wie es sie seit 
kurzem für die Allgemeine Luftfahrt gibt, sowohl mit 
Diesel als auch mit Jet-Al betrieben werden. Neben 
Jet-A gibt es im zivilen Sektor noch Jet-B, eine 
Mischung, die dem ursprünglichen JP-4 ähnlich ist und 
vor allem in sehr kalten Gebieten eingesetzt wird. An- 
dere »JP«-Spritsorten gab es auch noch: So wurde 
»JP-6« speziell für den erfolglosen Mach-3-Bomber 
XB-70 »Valkyrie« entwickelt, während »JP-7« im Höhen- 
aufklärer SR-71 »Blackbird« zum Einsatz kam. »JPTS« 
hieß eine spezielle Treibstoff-Variante, de im Spionage- 
flugzeug U-2 verwendet wurde. Alexis von Croy 
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бЕВАМОУА | BRUCKMANN 
ПОЛО 


Die Ju 52 ist ein Meilenstein der Luft- 
fahrt-Geschichte. Helmut Erfurth prä- 
sentiert diese fliegende Legende 

kenntnisreich und opulent bebildert. 


Helmut Erfurth 

Die legendäre Ju 52 

120 Seiten, ca. 200 Abb., 
22,3 X 26,5 cm, 

ISBN 3-7654-7032-5 
Best.-Nr. 7032 

€ 24,90 


In diesem Bildband erfahren Sie auf 
informative und unterhaltsame 
Weise überraschende Superlative, 
Besonderheiten und Kuriositäten aus 
der Welt des Fliegens. 


Andreas Fecker 

Die Welt der Luftfahrt 

120 S., ca. 120 Abb., 22,3 x 26,5 cm, 
ISBN 3-7654-7221-2 

€ 24,90 


Als Ingenieur, Wissenschaftler und In- 
dustrieller war Hugo Junkers für den 
Aufschwung der deutschen Luftfahrt in 
den 20ег- bis 4oer-Jahren mitverant- 
wortlich. Helmut Erfurth zeichnet ein 
präzises Bild vom Leben und Werk des 
Luftfahrtpioniers. Mittelpunkt des 
Bildbandes sind jedoch die Junkers-Flug- 
zeuge, allen voran die legendäre Ju 52, 


die auf zahlreichen, teils unveröffentlich- 


ten Fotos vorgestellt werden. 


Helmut Erfurth 

Das große Junkers Flugzeugbuch 
Hugo Junkers und seine Konstruktionen 
144 Seiten, 

ca. 160 Abbildungen, 

22,3 X 26,5 cm 

ISBN 3-7654-7034-1 

Best.-Nr. 7034 

€ 29,95 


Die packende Geschichte der deutsch- 
chinesischen Fluglinie Eurasia in ein- 
drucksvollen Texten und mit äußerst sel- 
tenen Fotografien und Dokumenten. 


Dietmar Plath, Karl Morgenstern 
Eurasia Aviation Corporation 

Junkers & Lufthansa in China 1931-1943 
132 Seiten, ca. 150 Abb., 

22,3 X 26,5 cm, Hardcover 

ISBN 3-7654-7047-3 ‘ 

Best.-Nr. 7047 

€ 29,95 


Die faszinierende Geschichte der 
zivilen DDR-Luftfahrt, reichlich 
bebildert und mit überraschenden 
Fakten und Einblicken. Eine Fund- 


Se grube – auch für Kenner. 


1933-1045 


Helmut Erfurth 
Zivile Luftfahrt im Dritten Reich 
128 S., ca. 150 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 
ISBN 3:7654-7210-7 

€34,90 
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